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Каждый год в этот день Вооруженные Силы СССР, весь на- 
род чествуют доблестных советских танкистов. Мы с благодар- 
ностью и самым глубоким уважением говорим об их боевых 
заслугах. Сохранившиеся фотодокументы напоминают' о слав- 
ном прошлом, а фотографии последних лет свидетельствуют о 
могуществе наших танковых войск. 

Сегодня журнал приглашает читателей, в их числе ветеранов 
сражений и курсантов школ ДОСААФ, автомобилистов и мо- 
тоциклистов познакомиться с отдельными образцами прошлой 
и нынешней танковой техники. 

ф Вооруженные Силы СССР сегодня располагают самыми со- 
временными танками. Эти машины сочетают огневую мощь, 
высокую подвижность, эффективную броневую защиту. 

# Первый бой с Применением танков части Красной Армии 
провели 60 лет назад, 4 июля 1920 года у станции Зябки, в рай- 
Полоцка. После гражданской войны, в 1921—1922 гг. эти 
трофейные английские танки М-Ѵ использовались для вспашки 
полей. 
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— — ■ — производство 

ними последовали Т — 26, 
^ ^ 28, Т — 35, — 37, БТ — 2, БТ — 5. На снимке — БТ — 5 

проходят по Красной площади Москвы во время парада. 

• Танковые войска сыграли важнейшую роль в Великой Оте- 
чественной войне. Наша промышленность поставляла фронту 
тяжелые танки (КВ, НС), средние (Т — 34), легкие (Т— 40, Т— 60, 
Т 70), а таі^е самоходки. Здесь представлена одна из редких 

Т— 40, действующая в составе разведотряда в январе 
1 94.2 года. 

Фото фотохроники ТАСС, 
из архива журнала ♦Советский вой к» и К. Куличенко 
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Советские люди преисполне- 
ны решимости встретить пред- 
стоящий XXVI съезд партии но- 
выми успехами в коммунисти- 
ческом строительстве 




в летопись Страны Советов вписана 
еще одна красная строка. Июньский 
Пленум Центрального Комитета КПСС 
назвал дату очередного, XXVI съезда 
партии — 23 февраля 1981 года. Эта да- 
та ныне главный ориентир в наших тру- 
довых буднях, в нашей работе. С ней 
сверяем мы все дела и помыслы. 

Партийные съезды стали этапными 
событиями в жизни страны, народа. Каж- 
дую из пятилеток, чьи цели м содержа- 
ние определяют съезды партии, мож- 
но с полным правом сравнить с вы- 
сотой, на которую поднимается совет- 
ский народ в поступательном движении 
к коммунизму. Каждая из них еще боль- 
ше укрепляет экономическую и оборон- 
ную мощь нашей Родины, ее междуна- 
родный авторитет. И нынешняя, десятая 
пятилетка — пятилетка эффективности и 
качества, — еще не став достоянием 
истории, принесла замечательные пло- 
ды в развитии социалистической эконо- 
мики, повышении жизненного уровня 
народа, осуществлении грандиозной 
программы хозяйственного строитель- 
ства. 

Это можно наглядно проследить на 
примере нашей автомобильной индуст- 
рии, которая бурно развивалась в по- 
следние десять пет. За 1970-— 1975 годы 
выпуск автомобилей более чем удвоил- 
ся, при этом производство легковых ма- 
шин возросло почти в четыре раза. 
Такой скачок стал возможным прежде 
всего в результате ускоренного строи- 
тельства и досрочного выхода на про- 
ектную мощность Волжского автоза- 
вода. 

В десятой пятилетке решающую роль 
в наращивании производственных мощ- 
ностей отрасли сыграл новый гигант ин- 
дустрии — КамАЗ. К середине этого го- 
де свыше 150 тысяч большегрузных ав- 
томобилей камского завода пополнили 
пари автотранспортных предприятий 
страны. 

Основными направлениями развития 
народного хозяйства, утвержденными 
съездом КПСС, уровень производ- 
ства автомобилей на 1980 год был опре- 
делен в 2,1 — 2,2 миллиона. Уже в про- 
шлом году он достиг 2173 тысяч |из 
них 1314 тысяч легковых], а за шесть ме- 
сяцев нынешнего года с конвейера за- 
водов сошла 1101 тысяча машин (в том 
числе 395 тысяч грузовых и 662 тысячи 
легковых], что составило 102% по отно- 
шению к тому же периоду прошлого 
года. 

Большие числа, подобно ярким вехам, 
знаменуют наши достижения. Выпуск 
5-миллионного ВАЗа был отмечен в про- 
шлом году. Недавно мы услышали о 
150-тысячном КамАЗе, 100-гысячной 
«Ниве», о готовящемся 3-миллионном 
«Москвиче». 

Рост производства автомобилей со- 
провождался повышением их техниче- 
ского уровня, качественных и эксплуа- 
тационных показателей, применением в 
более широких масштабах дизелей. 
Промышленность за последние годы 
освоила десятки новых моделей и мо- 
дификаций. В потоке сообщений о вы- 
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полнении социалистических обяза- 
тельств, трудовых успехах завершающе- 
го года пятилетки не раз встречались 
их названия. Более мощный, дизельный 
«Урал — 4328», шасси многоцелевого наз- 
начения КрАЗ— 250, самосвал ЗИЛ- 
ММЗ — 554М для села, новая модель 
волжского завода ВАЗ — 2105 — вот 
лишь несколько из числа тех тридцати 
с лишним новинок, первые промышлен- 
ные партии которых появились и по- 
явятся уже в этом году. Среди них боль- 
шегрузные самосвалы и самосвальные 
поезда, грузовые автомобили и автопо- 
езда, легковые автомобили. 

Экономические достижения и рост 
благосостояния народа взаимосвязаны, 
как известно, самым тесным образом. 
Это отражается и в данных о продаже 
населению легковых автомобилей. В 
1979 году было продано почти на 
25% больше машин, включая комисси- 
онные, чем в последнем году девятой 
пятилетки, и сегодня свыше 7300 тысяч 
советских граждан — рабочих, колхоз- 
ников, инженерно-технических, науч- 
ных работников, других тружеников 
имеют свои автомобили. На 16% увели- 
чилась за эти годы продажа мотоциклов 
и мотороллеров, а число их владельцев 
превышает сейчас 13* миллионов. 

в трудных условиях штурмовали ру- 
бежи десятой пятилетки работники ав- 
томобильного транспорта. С 337,9 до 
418 миллиардов тонно-километров под- 
нялся за четыре года грузооборот авто- 
транспорта общего пользования, а пере- 
возки грузов возросли с 20 914 до 24 023 
миллионов тонн, в завершающем году 
предстоит обеспечить рост грузооборо- 
та на 7,3%, а пассажирооборота на 
3,3% против 1979 года. 

Смысл этих цифр станет более осяза- 
емым, если учесть, что транспорт отно- 
сится к числу ключевых участков нашей 
экономики, что автомобиль играет сего- 
дня огромную роль я удовлетворении 
потребностей народного хозяйства и 
населения в перевозках. В среднем из 
каждых 100 тонн доставленных грузов 
80 приходится на автотранспорт, кото- 
рый перевозит и 63% всех пассажиров 
в стране. 

В десятой пятилетке были предприня- 
ты новые шаги для улучшения условий, 
повышения безопасности дорожного 
движения. В последние годы разработа- 
ны и введены в действие государствен- 
ные стандарты на технические средства 
организации движения, дорожные зна- 
ки, принята новая редакция Правил до- 
рожного движения. Только в прошлом 
году в столицах союзных республик, об- 
ластных и краевых центрах установлено 
и заменено около 100 тысяч знаков, ре- 
конструировано около 1500 светофоров, 
на 20 с лишним тысячах километров ав- 
томобильных дорог нанесены линии 
разметки. 

К концу пятилетки протяженность 
автомобильных дорог с усовершенство- 
ванным покрытием должна возрасти по 
сравнению с началом девятой пятилетки 
в 1,6 раза. Недавно принятым постанов- 
лением ЦК КПСС и Совета Министров 


СССР намечены еще более высокие 
темпы дорожного строительства. 

Успехи в автомобильном и дорожном 
деле имеют важное значение и для ук- 
репления о6ороно(!лособнос7и страны. 

Выступая на июньском Пленуме, Гене- 
ральный секретарь ЦК КПСС, Председа- 
тель Президиума Верховного Совета 
СССР товарищ Л. И. Брежнев говорил: 
«Агрессивные империалистические кру- 
ги пытаются надавить на Советский Со- 
юз, на позиции социализма в целом... 
Но их действия в таком направлении 
сразу-же начали давать осечку. 

В решающей мере это связано с тем, 
что неизмеримо возросли экономиче- 
ский потенциал и оборонная мощь совет- 
ской страны, еще прочнее стало соци- 
ально-политическое и идейное единство 
нашего общества». 

Большой вклад а укрепление оборо- 
носпособности, подготовку специали- 
стов для Вооруженных Сил, народного 
хозяйства, н прежде всего водителей, 
вносит ордена Ленина и ордена Красно- 
го Знамени ДОСААФ СССР. В годы де- 
сятой пятилетки оборонное Общество 
заметно расширило масштабы, подняло 
качественные показатели на всех на- 
правлениях своей многогранной деятель- 
ности: в военно-патриотическом воспи- 
тании населения и его подготовке к за- 
щите Родимы, в развитии военно-техни- 
ческих видов спорта. 

Сейчас, в разгар развернувшегося по 
всей стране предсъездовского соревно- 
вания коллективы организаций ДОСААФ 
— автомобильных и технических школ, 
спорттехклубов, производственных пред- 
приятий и других — встали на свою 
ударную вахту, прилагая все усилия к 
тому, чтобы встретить ХХѴІ съезд 
КПСС новыми достижениями, выполнить 
и перевыполнить социалистические обя- 
зательства завершающего года, всей 
пятилетки в целом. 

Готовясь к очередному съезду КПСС, 
советские люди с гордостью оглядыва- 
ют путь, пройденный в десятой пя- 
тилетке. В прямой связи со знамена- 
тельными свершениями в области эко- 
номики, культуры, укрепления обороно- 
способности находится усиление в стра- 
не рационального использования и охра- 
ны природных богатств. Новым актом 
заботы Коммунистической партии и Со- 
ветского государства о бережном отно- 
шении к окружающей среде стали при- 
нятые летом этого года Верховным Со- 
ветом СССР законы об охране атмо- 
сферного воздуха и об охране и 
использовании животного мира. 

Охранять природу обязан каждый гра* 
жданин, а змачнт и каждый нз нас, лю- 
дей, сидящих за рулем. Мы должны 
строго следить за яылолнением новых 
природоохранительных законов, чтобы 
бесценные богатства нашей страны бы- 
ли сохранены и приумножены. 

Каждый съезд партии — веха на на- 
шем пути к великой цели. Мы вступили 
в период подготовки к XXVI съезду 
КПСС, который ознаменует еще один 
шаг вперед, в будущее нашей страны, в 
коммунизм. 
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Рассказ аетерама 

Каждое утро в проходной промкомби- 
пата, выпускающего самую мирную 
продукцию — товары широкого по- 
треблепвя, появляется седеющий віуж- 
чина» Часто он обходит цехи, на- 
стерекке, отделы, подсобные службы, а 
то сразу направляется к своему рабо» 
чему месту, чтобы провести оператив- 
ку, И на весь день уходит в хозяйст- 
венные заботы. Это Петрина Михаил 
Захарович, директор предприятия. 

По вечерам, праздничным дням его 
можно увидеть среди учащихся, моло- 
дых рабочих, курсантов объединенном 
технической школы. На такие встречи, 
всегда для него желанные, Михаил За- 
харович приходит при полных рега- 
лиях: он кавалер ордена Славы всех 
трех степеней, Отечественной войны 
1 степени, двух орденов Красной Звез- 
ды и многих медалей. 

...Девятнадцатилетний Миша Петри- 
ца добровольно ушел защищать Родину. 
Оставил свой родной Владивосток, где 
работал слесарем на заводе, где е 
друзьями бегал в автомобильный кру- 
жок Осоавиахима, осваивал ГЛЗ — АА, 
гонялся на стареньком мотоцикле. 

Знание техники, хотя, может быть, к 
тому времени еще и не очень уверенное, 
решило его фронтовую судьбу: Петрица 
стал мотоцяклистом-разведчиком. С 
весЯы сорок второго — в танковых вой- 
сках. Был механиком-водитслем боевых 
йіашин, управлял бронетранспорте- 
ром — многое должен уметь фронтовой 
разведчик. 

К автомобильной технике позже при- 
страстился и его младший брат — Ев- 
гений Петрица, ставший одним из луч- 
ших преподавателей хабаровской объе- 
диненной технической школы 

ДОСААФ. 

Мы попросили Михаила Захаровича 
к Дню танкистов, который ныне дочти 
совпадает с 35-летием разгрома япон- 
ского милитаризма, рассказать о бое- 
вых действиях танкнетов-разведчиков 
в августе сорок пятого. 

Гвардии полковник Баранов, к^тмандир 
30 й гвардейской механиаированЕіои 
бригады, поздней ночью с 8 на 9 августа 
вызвал к себе командира отдельной раз* 
ведроты старшего лейтенанта Ветчин ки- 
на к меня, командира взвода. Развернув 
карту, комбриг Поставил задачу. В об- 
щих чертах она выглядела так: нам. 
ра.зведчикам. в составе усиленного пере- 
дового отряда предстояло среди первых 


подразделений в-іі гвардейской танковой 
армии преодолеть перевалы Большого 
Хинганского хребта и выйти на восточ- 
ные его склоны. 

К этой авіустовской ночи наши танки- 
сты. начав движение с тамсаг-булакского 
выступа к подножьям Большого Хингана, 
уя«е п^хэшлн многие ішлометры по сте- 
пям Монголии. 

Возвращаясь от командира бригады в 
роту, мы в темноте едва различали баш- 
ни танков. Справа и слева виднелись 
шеренги самоходок, автомобили, обтя- 
нутые брезентом, конные повозки. На- 
гревшиеся за день травы источали терп- 
кий, сладковатый запах. Духота томила 
бойцов. Они сидели и лежали у машин. 
Вокруг слышались негромкие голоса. 
Все, конечно, волновались перед наступ- 
лением, но иякто этого показать не хо- 
тел: танкисты с фронтовым опытом дер- 
жали гвардеііск>'іо марку, десантники- 
забайкальцы равнялись на них. 

Не без волнения восприняли и мы с 
Ветмиіікііным боевое задание. Хотя у 
обоих было за плечами по четыре фрон- 
товых года трудных испытаний, выпав- 
ших на долю разведчиков, да и личный 
состав роты был закален в схватках с 
фашистами. — предстоящий поход за- 
ставлял задуматься. 

— По.мнишь. как брали город Вышку», 
как захватывали и удерживали мост че- 
рез реку Гану в Чехословакнн? — пер- 
вым нарушил молчание старший лей- 
тенант. ~ А этот чертов Хинган. Сплош- 
ная тайга. бу^>еломы. скалы, укрепле- 
ния... 

Прибыв из-под Праги на Забайкаль- 
ский фронт, мы уже многое узнали о но- 
вом театре военных действий. О том, в 
частности, что нам п|>едстоит вести бои 
с частями кванту нс кой армии, главные 
силы которой находятся в центре Маньч- 
журии ~ в Чанчуне. Мукдене. Чнфыне. 
Жэхэ — это за 400 — 500 километров от 
перевалов Большого Хингана. Предпола- 
галось. что японские войска ринутся к 
горным проходам. Надо было опе|>едить 
п(;ютивника. А это могли сделать лишь 
наши подвижные войска, танки. Вот по- 
че.му танкисты на этот раз не входили в 
прорыв, как это было обычно на западе, 
а пошли в первом эшелоне. 

Остаток ночи провели за подготовкой 
к выполнению боевой задачи. Как только 
забрезжил рассвет, рачзведчикн стали под- 
ниматься по только что проложенному са- 
перами колонному пути. Мне каЕс коман- 
диру взвода с двумя бронемашинами, от- 
делением мотоциклистов и одним оруди- 
ем. прицеіЕлеиііым к «виллису*, в кото- 
ром ра.'шеищлся расчет, было" приказано 
двигаться впереди отряда. 

' В моем десантном, испытанном в боях 
ВА— -64 была группа автоматчиков, раз- 
мещались рация, боеприпасы. Опытный 
водитель Федя Пименов, с которым мы 
П{юшли не одну тысячу километров по 
фронтовым дорогам, к выполнению этой 
боевой задачи готовил машину особенно 
тщательно. Спокойный по натуре. Федя 
все же нет-нет да чертыхался, когда нас 
начинало особенно сильно трясти. Броне- 
вик подбрасывало на ухабах, он дрожал, 
ударяясь колесами о камни и пни, на 
крутых поворотах машину сильно кре- 
нило. 

Первые десятки километров проехали 
без приключений. Сделали небольшую 
остановку. Сменив Пименова за рулем, я 
повел ра.зведчикоо дальше, медленно 
карабкаясь все выше и выше на пере- 
вал. Вскогю мы нагнали спецотряд. кото- 
рый прокладывал дорогу. Три танка, 
саперы с пилами, автоматчики валили 
деревья, тут же растаскивали их. Оста- 
новнншнсь. я приказал своим включить- 
ся в работу, но подошедший ко мне по- 
жилой майор спросил: 

— Возглавляете разведку, старшина? 

— Так точно! 

— Тогда не советую задерживаться. 
Правее километрах в пяти работает бо- 
лее мощный спецотряд, он далеко ушел 
вперед. П^юбейтесь к нему по целине. 

И вот мы. продираясь сквозь чащобу, 
огибая валуны, где своим ходом, где 
подталкивая машины, выбрались на ко- 
лонный путь. Устали, вымазались — не 
узнать др>г друга. Чуть позже этим же 
путем за нами прошли остальные раз- 
ведчики. В небе то и дело слышался гѵл 
наших самолетов. 

Колонна шла мимо круглой, покрытой 
широколиственным лесом высоты. Вдруг 
вверху Залилась торопливым лаем пуле- 
метная очередь. Гулкое эхо выстрелов 
покатилось по тайге, Я захлопнул крыш- 
ку люка и приказал Пименову остано- 


виться под ра.злапистым деревом. Де- 
сантники с автоматами мигом выскочи- 
ли из машины, попадали в ры;кую тра- 
ву. Спешились мотоциклисты. Орудий- 
ный расчет, быстро развернув пѵшку, 
дал огонь, заработали наши пулеметы! 
На склоне горы взметнулись султаны 
пыли и дыма. Огонь отту.да прекратился. 

Одолевая километр километром, мы 
приближались к перевалу. Отдыхали 
мало. Заправлялись топливом из бочек, 
которые с трудом вез грузовик. В одно.м 
месте нас обстрелял СЕіайпер с дерева, в 
другом — встретились с небольшим от- 
рядом японских солдат, которые быстро 
разбеясалнеь по тайге, как только заші- 
залась перестрелка. Перед са.мым выхо- 
дом на перевал сбили передовое охране- 
ние и несколько дозоров противника. 

Во второй половине дня 10 авгѵста 
разразилась гро.іа. хлынул проливной 
дождь, он ке прекращался и на следую- 
щий де{іь Двигаться стало еще труднее. 
И все же на рассвете И августа под 
сильным лишіем мы начали спускаться 
с перевала. Гроза и ливень стали сти- 
хать. Зато с круч Хингана зашипели 
ручьи, зашумели водопады. Спускаться 
нам помогали танки, которые перед этим 
прокладывали колонный путь... 

Не ввязываясь в большие бои, обходя 
укрепления, устремились вперед: глав- 
ная задача разведчиков добыть сведения 
о силах и средствах, о намерениях вра- 
га. Восточнее города Лубэй моему отря- 
ду пытался пеіюрезать дороі'у кониыІІ 
разъезд противника. Из пулеметов бро- 
невиков мы открыли огонь. Конники 
бросились наутек. Два маньчжурских 
кавалериста были захвачены в плен на- 
шими мотоциклистами н доставлены в 
штаб бригады. 

Как потом выяснилось, пленные по- 
казали^: в 20 — 12 километрах правее до- 
роги. по которой мы двигались, распо- 
лагается полевой аэродром, на нем со- 
средоточиваются штаб и тыловые под- 
разделения пехотной дивизии, которіые 
намереваются перебази{юішться в (>айон 
Тудіоань. Японцы считают, что после 
сильных проливных дождей русские не 
смогут помешать им провести планомер- 
ную эвакуацию. А разъезд нес карауль- 
ную службу. 

Полковник Баранов принял решение 
силой разведроты захватить штаб пехот- 
ной дивизии. На аэродром мы устреми- 
лись с трех сторон. Моя машина вырва- 
лась вперед. Вскоре послышался шум са- 
молетных двигателей. «Улетят. — с тре- 
вогой подумал я и стал торопить Пи- 
менова: — Прибавь, еще прибавь...» 

На полной скорости б^юнемашнна 
ворвалась на аэ}х>дром н ринулась на 
взлетную полосу навстречу ііЫруливаю- 
щему для взлета вражескому самолету. 
Несколько метких пулеметных очере- 
дей — и он уткнулся носом в землю. 
Вроиевнк подошел вплотную к самолету. 
Для острастки дал еще одну пулеметную 
очередь, поверх фюзеляжа. Через не- 
сколько секунд открылась дверь. У. вхо- 
да стоял японский генерал с поднятыми 
руками. Подоспевшие основные силы 
роты быст|:>о плеЕЕИлн весь личный со- 
став штаба дивизии и персонал аэро- 
дрома, захватили много авиационной и 
автомобильной техники, другие трофеи. 

От Лубэя мы стремительно двинулись 
на Чанчунь, Мукден. Чнфын... 

М. ПЕТРИЦА 

г. Хабаровск 
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На карте Тамбовщины Жердевиу еы 
найдете у границы с Воронежской обла- 
стью. Около 20 тысяч жителей, дома в 
основном одноэтажные, центральная пло^ 
щадь с административными зданиями и 
кинотеатром, гостиница «Савала», на- 
званная по имени здешней речки, уни- 
вермаг современной архитектуры, не- 
сколько предприятий — это и есть Жер- 
девка, центр сельского района. Живет 
город неспешно и гостеприимно. На тро- 
туарах свободно пешеходам, на мосто- 
вых — автомобилям. 

«Жигули» с эмблемой ДОСААФ, свер- 
нув в лереупои. замерли у белостенного 
одноэтажного здания с иозырьном над 
входом. 

— Приехали, — сказал Александр 
Алексеевич Колмыков. — Вот она, наша 
автошкола. 

За учебным иорлусои, образуя про- 
сторный двор, виднелись кирпичные 
стены классов ТО и теплого гаража. 
«Это уже сами достраивали, «сверх про- 
екта», — скажет потом начальник шко- 
лы Владимир Матвеевич Воловин. Ря- 
дом зеленело поле школьного стадиона. 
Все сделано с любовью и с толком. Шко- 
ла понравилась с первого взгляда. 

Разумеется, нет смысла сравнивать ее 
с теми, что мы видели в крупных горо- 
дах, промышленных центрах, которые и 
курсантов готовят иуда больше и живут 
богаче, занимая многоэтажные здания. 
Но есть грань, которую у перворазряд- 
ных автомобильных школ и у жердев- 
еной с ее пятым разрядом можно и нуж- 
но мерить в одном масштабе: отноше- 
ние людей к своему делу, КПД их рабо- 
ты. И тут жердевцы обошли бы многих. 
Потому что здесь не отгораживаются от 
сложностей удобными формулировка- 
ми — «да иуда нам...», «где людей най- 
ти...*, «что мы можем...» Воловин, его 
заместители, преподаватели, мастера 
уверены, что могут двигаться вперед, 
внедрять в обучение и воспитание нур- 
саитое новое, передовое. И без лишних 
слов вкладывают в дело все знания и 
всю душу. А знания у них прочные. Из 
четырех преподавателей трое имеют 
среднее специальное образование, а 
один недавно получил диплом о выс- 
шем. Заместитель иачаяьнмиа школы по 
политико-воспитательной работе А. Кол- 
мынов — в недавнем прошлом офицер, 
более четверти века прослужил в армии, 
шесть лет преподавая в Ташкентском 
политехническом институте. Нет случай- 
ных людей среди мастеров вождения и 
производственного обучения. Это масте- 
ра не только по должности, ко и по про- 
фессиональному уровню. 

— С таиими людьми да в таких усло- 
виях, как у нас сейчас, грех не давать 
качество. — говорил мне боловин, имея 
в виду качество обучения. 

А «такие условия» — это хорошо обо- 
рудованные классы и лаборатории, пре- 
красный гараж, лари, насчитывающий 
больше десятка автомобилей разных ма- 
рок и моделей, автодром. 

— Всем что сделано. — рассказыва- 
ет начальник школы, — мы во многом 
обязаны заботе райкома партии, райис- 
полкома. 

О качестве же свидетельствует увели- 
чившееся в этом учебном году число 
курсантов, сдавших экзамен хорошо и 
отлично. Другое, самое убедительное 
свидетельство — письма с благодарно- 
стью от командиров подразделений и 
частей, где служат питомцы автошколы. 
И наконец, еще две оценки. 

Секретарь Жердевского райкома 
ВЛНеМ А. Татарников: 

— Мы очень довольны уровнем пат- 
риотичесного воспитания молодежи, у 
коллектива школы тесные нонтаиты с 
райкомом, созданные в учебных группах 
неуставные иомсомольсиие организации 
активно влияют на учебу, поведение 
курсантов, готовят ребят и приему в 
комсомол. Курсанты-комсомольцы — по- 
стоянные участники военно-патриотиче- 
ских игр «Зарница» и «Орленок», они 
выступают здесь в роли судей и ин- 
структоров. школа берет на себя и зна- 
чительную часть оргработы. Так же, нам 
в различных соревнованиях — по мото- 
спорту, многоборью ГТО, стрельбе, в по- 
ходах по местам революционной и тру- 
довой славы. Вообще, хорошая закваска, 
которую ребята получают в автошколе, 
в известной степени определяет лицо 
молодежи района, города. 

Второй секретарь Жердевского РИ 
КПСС Л. Локтионова: 

— За последнее время у нас в ^районе 
снижается число правонарушений среди 
подростков. Тенденция, вы понимаете, 
отрадная, и в этом большая заслуга 



коллектива автошколы. Давно за кур- 
сантами не числится серьезных про- 
ступков. И это сказывается не только 
на внутришкольной дисциплине, но и за 
пределами школы. 

Не случайно оба моих собеседнина 
говорили о значении воспитательной ра- 
боты школы для города и района, а если 
быть точнее, то для трех районов — 
Жердевского, Мордовского и Токарев- 
ского, откуда приезжают учиться допри- 
зывники. 8 этих районах почти нет 
средних специальных учебных заведе- 
ний, и, естественно, автошкола ДОСААФ 
становится в определенной мере цент- 
ром воспитания молодых людей. Грани- 
цы ее обязанностей перед городом и 
районом словно раздвигаются. И каж- 
дая педагогическая удача растет в цене. 

Понимая это, преподаватели, мастера 
стремятся использовать все возможно- 
сти. не упустить из поля зрения ни од- 
ного курсанта. Трудностей, как говорят, 
узких мест тоже немало. Школа пока 
не имеет общежития, ребята живут на 
частных квартирах. Большинство же из 
них впервые на несколько месяцев вы- 
шло из-под родительской опеки. Каждый 
ли может распорядиться «свободой» нам 
надо? Увы, мет. И хоть невелика Жер- 
девна, живут курсанты по одному — по 
двое по всему городу, попробуй уследи 
за всеми. И все же контроль ребята чув- 
ствуют постоянно. Их навещают на квар- 
тирах преподаватели и мастера; каждый 
неблаговидный проступок разбирают в 
группах, на комсомольских собраниях 
или заседаниях педсовета. 

Школа поддерживает связь с родите- 
лями, причем начинаются эти контакты 
еще до того, как парень официально 
становится курсантом. Совместно с воен- 
коматами трех районов руководители 
школы проводят на местах родительские 
собрания, когда только заканчивается 
отбор допризывников для учебы. Тогда 
и образуются «тылы», без которых было 
бы куда труднее... 

В жердевской школе мне показали 
подробные, объемистые планы полити- 
ко-воспитательных мероприятий, мето- 
дические разработки, отчеты, без кото- 
рых не обходятся нигде. Однамо самое 
мрасноречивое было за папками. 

Стены школьного коридора плотно 
(иоридор-то не слишком просторный) 
увешаны самодельными и несамодель- 
ными предметами наглядной агитации. 
Пройдя вдоль этих стен, можно узнать 
о жизни школы почти все: какие обяза- 
тельства взял на себя коллектив, как 


идет соревнование между учебными 
группами, преподавателями, мастерами, 
еженедельные «боевые листки» бичуют 
лодырей и прогульщиков (им достается 
и в выпусках «Комсомольского прожек- 
тора»), рассказывают об отличниках 
учебы. А еще — стенгазета «За рулем». 
Доска почета, огромная карта мира, ря- 
дом с которой свежие вырезки из газет 
с важнейшими сообщениями, стенды, 
посвященные Советской Армии и 
ДОСААФ, витрина со спортивными при- 
зами. Наконец, редкнй а школах «Уголои 
правовых знаний». 

Замполит Колмыков. показывая все 
это. не без гордости сказаЯ; 

А теперь посмотрим нашу ленин- 
сную комнату. 

Входим в светлый зал. 

— Материалы мы постоянно обнов- 
ляем, — продолжает Колмыков. — Сей- 
час будем расширять и дополнять офор- 
мление. Прежде всего наглядно раскро- 
ем историческое значение июньского 
Пленума ЦК КПСС, доклада Леонида 
Ильича Б|М»жнева. Думаем о том, как 
показать подготовку к достойной встре- 
че ХХѴІ съезда партии. 

Здесь большое место занимает воспи- 
тание молодежи на революционных, бое- 
вых и трудовых традициях нашего наро- 
да. Встречи курсантов с ветеранами вой- 
ны и труда, урони мужества, универси- 
тет будущего воина — все это стало 
системой. 

Мне показали некоторые материалы, 
подготовленные для альбома истории 
жердевской автошколы. История эта, 
правда, пока не слишком длинна — два- 
дцати лет не прошло с той поры, нан 
открылся в гориоде филиал тамбовского 
автомотоклуба, с которого пошла школа. 

— Традиции надо беречь и укреп- 
лять, — сказал замполит. 

Эти слова он произнес еще раз, когда 
говорил о революционном прошлом рай- 
она. В здешних местах сражались с бе- 
логвардейцами выдающиеся красные ко- 
мандиры И. Э. Яиир и И. П. Уборевмч, 
молодой Г. И. Жуков, будущий полково- 
дец. Неподалеку от Жердевни родился 
один из бакинских номнссароа Иван 
Фиолетов. Минувшей зимой по славным 
историческим местам прошли на лыжах 
комсомольцы, среди которых были и 
курсанты школы. Они встречались с ве- 
теранами, выступали с самодеятельны- 
ми концертами. 

Великая Отечественная война не опа- 
лила Тамбовщину. Но. мак и вся страна, 
область послала на фронт лучших сыно- 
вей и дочерей. Многие жердевцы верну- 
лись с войны с боевыми наградами, не- 
сколько из них стали Героями Совет- 
ского Союза. Сегодня ветераны прихо- 
дят в школу на встречи с курсантами, 
порой в таких встречах участвуют сег<^ 
дняшние воины — эстафета поколений 
продолжается. 

— Срои обучения в автошколе коро- 
ток, — говорил Воловин, — поэтому до- 
рог каждый день и час: для профессио- 
нального обучения, для политино-восли- 
тательной работы. И мы стараемся ис- 
пользовать все возможности, чтобы дать 
курсантам идейную и моральную закал- 
ку. Приглашаем лекторов из райкомов 
партии, комсомола, из общества «Зна- 
ние», совета ветеранов войны. Ребята 
посещают городской клуб «Щит и меч», 
где им дают правовые знания. Спортив- 
ная работа — тоже ведь часть воспита- 
тельной. Наш спортклуб пока не дал 
громких имен, но отличные мотоцикли- 
сты уже есть, в областных и межобласт- 
ных соревнованиях мы отнюдь не на по- 
следних ролях. 

И все-таки успокаиваться и останавли- 
ваться нам никак нельзя. Главная 
цель — растить патриотов. А дело это 
сегодняшнее, по вчерашним мернам не 
всегда проживешь. Вот и стараемся на 
прошлые успехи особенно не огляды- 
ваться. Лучше подумать над тем, что 
еще ке нашли... 

— Курсант Наумов, что говорится в 
Конституции СССР о защите Родины? 

•— Защита социалистического Отече- 
ства является важнейшей функцией Со- 
ветского государства и является делом 
всего народа. 

— Помните — «всего народа». Каждо- 
го из нас. 

В группе Ніі 8 шло политзанятие. Вел 
его Александр Алексеевич Колмымов. В 
классе — тридцать курсантов, еще со- 
всем юныхі Завтра они станут воинами. 
Защитниками Родины. 

В. СТАРЧЕВСКИЙ, 
спецкор «За рулем» 

Тамбовская область, 
г. Жердевна 
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ВЕСТИ С МЕСТ 


Днепропетровская областная органи. 
зацяя ДОСААФ досрочно справилась с 
заданиями десятой пятилетки. Ее ряды 
пополнили 257 тысяч человек. Значи- 
тельно перевыполнены планы подготов- 
ки специалистов для народного хозяй- 
ства. В числе передовых — оборонные 
коллективы Днепропетровска, Кривого 
Рога, Царичанского района. 

★ 

Ольскнй район Маі-аданской области 
уверенно занимает ведущее место в со- 
ревновании коллективов ДОСААФ. 
Здесь создано 43 первичные организа- 
ция, которые объединяют практичееки 
все взрослое население п учащихся. Ак- 
тивно идет подготовка технических 
специалистов. Только за минувший год 
в СТК и кружках обучено 800 водите- 
лей автомобилей и мотоциклов. 

★ 

В г. Каттакургане (Узбекская ССР) 
открыт первый в Средней Азии мемо- 
риал погибшим в годы войны воинам- 
автомобилистам. 862 водителя, боль- 
шинство из которых получили специ- 
альность в рядах Осоавяахииа, ушли 
из Каттакургана на фронт. 369 из них 
отдали жизнь за Победу. 

Мемориал воздвигнут по инициативе 
ветеранов войны, активистов первичной 
организации ДОСААФ автоколонны 
ІЙ 2518. Его открытие было призфоче- 
но к 35-летню Победы. 

★ 

Руставская образцовая автомобиль- 
ная школа в третий раз подряд награж- 
дена переходящим Красным знаменем 
Краснознаменного Закавказского воен- 
ного округа. Знамя оставлено школе на 
вечное хранение. 

★ 

В Воронежском государственном уни- 
верситете активно действует отделение 
организаторов оборонно-массовой ра- 
боты при факультете общественных 
профессий. Многие выпускники этого 
отделения возглавляют сейчас первич- 
ные организации ДОСААФ, стали акти- 
вистами, застрельщиками оборонной и 
спортивной работы в области. 

★ 

Спортивно-технический клуб Ленин- 
ского района г. Ростова-яа-Дону <^ъе- 
диняет в своих рядах более 560 членов 
ДОСААФ. Его лрпулярность в районе я 
городе растет год от года. Этому способ- 
ствуют хорошая материально-техниче- 
ская база и высокая активность работ- 
ников СТК, Клуб имеет пять легковых 
и два грузовых автомобиля, 15 спор- 
тивных мотоциклов, два трактора. Толь- 
ко в п{юшлом году он провел 35 сорев- 
нований, в которых выступило 1196 
спортсменов. 450 из них стали разряд- 
никами. 

★ 

Давняя дружба связывает коллекти- 
вы Д(ХІААФ прибалтийских республик. 
Оборонные организации делятся опы- 
том, берут на вооружение все лучшее, 
что появляется у соседей. И это поз- 
воляет им добиваться все новых успе- 
хов. 

На встрече делегаций оборонных ор- 
ганизаций Эстонии, Латвии и Литвы, 
состоявшейся в Таллине, были подве- 
дены итоги социалистического соревно- 
вания. Лучшими признаны показатели 
литовской организации. 


ТЕХНИЧЕСКОЕ 

АВТОМОБИЛЯ 


Журнал уже писал о конкурсе ЦК 
ДОСААФ СССР' на создание новыж об- 
разцов технических средств обучения 
водителей |1980, № 7|. Из 75 работ, при- 
сланных на конкурс, семнадцать лучших 
отмечены премиями. Одна из них, полу- 
чияшая первую премию,— двойное управ- 
ление на КамАЗе — была опубликова- 
на |«3а рулем», 1980, № 5}. 

Высокую оценку получила также раз- 
работка «Техническое обслуживание ав- 
томобиля ГАЗ — 66», сделанная коллекти- 
вом рационализаторов витебской авто- 
школы. Ее мы и предлагаем читателям. 


Созданный у нас настенный электри- 
фицированный стенд позволяет нагляд- 
но показать курсантам порядок проведе- 
ния всех видов технического обслужи- 
вания — контрольного и ежедневного 
осмотров, ТО-1 и ТО-2, а также карту 
смазки и места возникновения часто 
встречающихся неисправностей. 

Стенд состоит из трех шарнирно сое- 
диненных между собой щитов. В обыч- 
ном, раскрытом положении курсанты ви- 
дят центральную схему-карту смазки ав- 
томобиля и боковые щиты «ТО-2» и 


^ в помощь 

( ОРГАНИЗАЦИЯМ 
^ ДОСААФ 



«ТО-1». На обратной стороне боковых 
щитов расположены схемы «Контроль- 
ный осмотр перед выходом из парка» 
(для примера одна из них показана на 
фото) и «Ежедневное обслуживание по 
возвращении в парк». Эти схемы стано- 
вятся обозримыми, если закрыть стенд. 
Поскольку длина средней секции 
1800 мм, а боковых крыльев только 
900 мм, ясно, что они плотно закрывают 
центральную часть. Высота щита — 
1000 мм. 

Все пять схем снабжены электрически- 
ми лампочками с цветными линзами. 
Таких лампочек 400. 

Управление осуществляется с пульта, 
состоящего из блоков автоматики и пи- 
тания, семи тумблеров, контрольной 
лампочки и кнопки. Пульт может быть 
закреплен на стенде или вынесен к сто- 
лу преподавателя, 

В блоке питания напряжение понижа- 
ется трансформатором ТБС-3 до 24 В 
(питание ШИ-25) и 2,5 В (питание ламп). 


Так выглядит одна из частей стенда. 
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ОБСЛУЖИШиіИЕ 

Ш-в6 


Выпрямляется ток мостом, собранным 
на четырех диодах Д'242. 

Главная часть блока автоматики — ша- 
говый искатель ШИ-25. Его работу обес- 
печивает пульс-пара: реле РПУ и кон- 
денсатор задержки К-^-6. Емкость кон- 
денсатора подбирают в зависимости от 
требуемой частоты срабатывания ШИ-25. 

Работа шагового искателя в пояснени- 
ях не нуждается. Питание включается 
тумблером В1 (см. схему). Тумблер В2 с 
надписью «Стоп» служит для остановки 
ШИ-25 в любой момент, когда это нуж- 
но преподавателю по ходу занятия. 

Тумблеры ВЗ, В4. В5, В6 и В7 включа- 
ют соответственно рабочие поля П1, П2, 
ПЗ, П4, П5 и П6, подающие питание на 
лампочки схем ТО-1; КО; карту смазки; 
ЕО и ТО-2. 

Для пуска блока автоматики и перехо- 
да с одной схемы на другую служит 
кнопка Кн с надписью «Пуск». 

Принцип работы всех схем одинаков. 
Поясним его на примере щита «Еже- 
дневное обслуживание». Когда в табли- 
це «Возможные неисправности и их уст- 
ранение» загорается лампа в строке 
«Система освещения не работает» — та- 
кие же лампы загораются и на общем 
виде автомобиля. Когда в таблице «Про- 
верка технического состояния автомоби- 
ля» (она расположена на том же щите) 
горит лампа у строки «Проверить вели- 


чину люфта рулевого колеса» — горит 
лампа и на отдельно вынесенном кадре, 
где крупнЬ показаны рулевое колесо и 
методика проверки люфта. 

Стенд, о котором мы рассказали, весь- 
ма прост по устройству и недорог в из- 
готовлении. Мы составили примерную 
калькуляцию, в которой учли стоимость 
материалов. И вот что у нас получилось. 

Все фотографии, использованные на 
схемах (учитываются съемка и обработ- 
ка), обошлись в 28 рублей. 

Стоимость древесноволокнистых плит, 
шурупов, картона, петель и лака — все- 
го того, из чего сделаны щиты, — со- 
ставила всего 17 рублей. 

И наконец, на электромонтажные ма- 
териалы — провода, переключатели, 
лампы, реле, диоды и т. л. — мы потра- 
тили 125 рублей. 

Таким образом, общая стоимость ма- 
териалов для изготовления стенда со- 
ставила 170 рублей, что приемлемо для 
любой школы. 

Стенд разработан группой рационали- 
заторов нашей школы и опробован на 
практике. Он стал надежным и эффек- 
тивным помощником преподавателя и 
мастера. 

Г. КРАВЧУК, 
заместитель начальника автошколы 


г. Витебск 


Схема блока автоматики: В1— В7 — тумблеры ТВ-1; Кн — кнопка МК-3; Р1/1. 

Р1/2 — контакты реле Р1; С1 — конденсатор К-50-6. 
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Киевским опытно-эксперимен- 
тальным заводом ММП УССР (Ки- 
ев-70, Набережно-Крещатикская, 
29) разработан и освоен в произ- 
водстве новый тип устройства для 
контроля знаний. Его авторы — 
кандидат педагогических наук 
А. Г. Михнушев и И. С. Гохмак — 
использовали в качестве цент- 
рального элемента конструкции 
пластмассовый стержень с отвер- 
стием в нижней половине. Сто та- 
ких стержней располагаются в 
обойме в десять рядов. Бели оп- 
тическая ось отверстий совмеще- 
на, луч от лампы проходит сквозь 
них и попадает на окошко табло. 

При подготовке занятия пре- 
подавателю достаточно по зара- 
нее составленному коду перевер- 



нуть определенные стержни. Тем 
самым он перекрывает путь све- 
тового луча. Когда же учащийся 
найдет решение задачи, он специ- 
альным толкателем через отвер- 
стие в крышке прибора утопит 
соответствующие стержни. Если 
прибор работает в режиме «конт- 
роля», достаточно нажать кноп- 
ку «результат» — и высветятся 
окошки на панели, обращенной к 
преподавателю. В режиме «само- 
контроля» луч света пбпадает на 
окошки, обращенные к ученику. 

Важнейшей особенностью «Сиг- 
нала-1 » являются его сравни- 
тельно большие рабочие возмож- 
ности. Он не ограничивает соста- 
вителя опросного материала при- 
менением какой-либо одной фор- 
мы ответа, а позволяет эти фор- 
мы разнообразить. 

Габарит одного пульта 295 X 
Х280ХІ70 см, вес — не более 
3 кг, цена — 44 рубля. 

Изделие выпускается по ТУ 
205 УССР 212-77, согласованным 
с НИИ школьного оборудования 
и технических средств обучения 
Академии педагогических наук 
СССР. 







л 



КЛУБ 

АВТОЛЮБИТЕЛЕ^ 


АВТОМО- 

БИЛЬНЫЕ 

СМАЗКИ 


юворят, скоро ъсе узлы машины 6у> 
дут закрыты для доступа и с мо^ 
мента ее рождения до сдачи в метал- 
лолом вообще ничего не нужно станет 
смазывать. Не будем забегать так да- 
леко вперед, — говорят инженеры 
О. В, ЯРЕМШКО и Л. С, ЛЮБАВИНА, 
авторы статей о топливах и маслах, 
нашедших отклик в среде автомобили- 
стов — читателей «За рулем*. 

В самой современной и совершенной 
машине — десятки точек смазки, требу- 
ющих внимания при эксплуатации и ре- 
монте. В аотомоОиле гораздо больше ме- 
ханизмов. заполненных специальными 
смазками, чем маслами. Благодаря спо- 
собности удерживаться вблизи пары 
трения смазка служит намного дольше, 
в расход ее в десятки раз меньше, чем 
масле. У смазок есть и еще ряд досто- 
инств Например, нх свойства меньше 
;)авислт от температуры, многие из них 
не теряют способности предохранять 
металл от сухого трения даже при попа- 
дании ВОДЫ'. 

Что такое смазка. Масло обязательно 
вытечет из недостаточно герметичного 
узла трения, так кик представляет собой 
нормальную жидкость, способную беско- 
нечно деформироваться под действием 
даже ничтожных сил. Иное дело с.мазка. 
Благодаря существованию относительно 
жесткого «каркаса» при неібольших касв' 
тельных напряжениях смазка ведет себя 
как твердое тело. Но когда касательное 
напряжение достигает* некоторой крити- 
ческой величины — предела прочности 
на сдвиг, «каркас» ломается н смазка 
начинает течь как жидкость. Но прекра- 
тилось движение — и «каркас» образу- 
ется вновь, смазка опять превращается 
в твердое тело. Таким образом, она удер- 
живается в негерметично.м узле трения, 
предохраняя от вредного контакта и из- 
носа трущиеся поверхности. 

Получают смазки, добавляя к обычно- 
му маслу (дисперсионной среде) загу- 
ститель, способный образовывать «кар- 
кас». Дисперсионной средой автомобиль- 
ных смазок обычно служат нефтяные 
масла, например у солидола — индуст- 
риальные (в том числе машинное СУ), у 
«Литола-24» — смесь веретенного АУ и 
индустрііального'50. 

В качестве загустителя чаще всего 
применяют мыло. По массе оно состав- 
ляет 5 — 30%. Смазка может иметь при- 
садки: против окисления, повышающие 
ее стабильность, улучшающие вяэісостно- 
температурные и другие свойства. Их 
вводят в масло, на котором готовят 
смазку. Кроме присадок в нее добавля- 
ют твердый наполнитель (в отличие от 
загустителя он не образует «каркаса»), 
например чешуйчатый графит или ди- 
сульфид молибдена, улучшающие анти- 
фрикционные свойства. 

Поведение смазки гораздо сложнее, 
чем масла, и для грамотного выбора 
замены рекомендованной в заводской 
инструкции (что порой бывает необходи- 
мо по каким-либо обстоятельствам) по- 
лезно знать ее свойства. В таблице при- 
ведены все основные виды смазок, при- 
меняемых в авто.мобилях. За основу для 


сранкеніія взят синтетический солидол 
С, характеристики которого гіриііяты за 
единицу. 

В нескольких словах поясним суть 
характеристик, приведенных в таблице. 

Смазку как твердое тело хараіегеризу- 
ет прочность, а как жидкость — вяз- 
кость. Прочность должна быть достаточ- 
ной, чтобы она удерживалась на движу- 
щихся деталях и не вытекала из узлов 
трения. Но в то же время слишком проч- 
ная смазка плохо, а то и совсем не бу- 
дет поступать в .зону контакта трущихся 
пар. В отлнчне от масла, вязкость кото- 
рого при определенной температуре ве- 
личина постоянная, у смазки она сильно 
зависит от скорости деформации, с уве- 
личением которой понижается. 

После интенсивного деформирования 
смазок их свойства меняются: у бОѵТЬ- 
шей части понижается предел прочно- 
сти — происходит разупрочнение. За- 
тем, в течение некоторого времени 
периода отдыха предел прочности по- 
степенно увеличивается. Однако иногда 
он не достигает исходной величины, 
иногда, наоборот, превосходит ее — про- 
исходит так называемое тиксотропное 
упрочнение смазки. Изменение свойств 
зависит как от ннтенснзности, так и от 
продолжительности механического воз- 
действия. Способность же сма:]іки сохра- 
нять своя свойства после деформации и 
длительное время не разрушаться назы- 
вается механической стабильностью. Ме- 
ханически нестабильную смазку нельзя 
применять в недостаточно герметичных 
узлах. Состав и свойства смазок должны 
быть постоянными как при хранении, 
так и при эксплуатации. Однако они 
могут нарушиться в результате испаре- 
ния или самопроизвольного выделения 
днсперсноннсй среды (об этом говорит 
показатель физической стабильности) 
или окисления (химической стабильно- 
сти). 

Способность смазки сохранять свои 
качества в присутствии воды и по воз- 
можности нейтрализовать ее называется 
водостойкостью. Высокий показатель ее 
позволяет смазке не растворяться в во- 
де, не смываться с поверхности деталей, 
нс поглощать воду, не вступать с ней в 
реакцию и не допускать ее в зону кон- 
такта трущихся поверхностей. 

Противозадирные свойства характери- 
зуют способность смазки предотвращать 
заедание и задиры трущихся поверхно- 
стей при высоких удельных нагрузках, 
а лротивоизносные — способность ее 
снижать іізпог трущихся поверхностей 
мри невысоких удельных нагрузках. Да- 
леко не всегда хорошие противоизиос- 
ные свойства — гарантия от возникно- 
вения задиров. На ііротивонзносные 
свойства больше влияет дисперсионная 
среда, а на противозадирные — состав 
сма-зки, в частности присутствие напол- 
нителя. 

Отсутствие коррозионного действия 
смазки на металл определяют ее проти- 
вокоррозионные хараістеристикн. Ион- 
сервациоиные же характеристики гово- 
рят о способности смазки предохранять 
металлические поверхности от агрессив- 
ного действия внешней среды. 

Типы и марки смазок. Номенклатура 
выпускае.мых сегодня смазок широка, и, 
к сожалению, их марки не отражают 
эксплуатационных свойств, а противоре- 
чивые рекомендации, встречающиеся в 
популярной литературе, заставляют ав- 
толюбителей ломать голову при покупке 
необходимых материалов. Между тем 
все не так уж сложно. 

Эксплуатационные свойства смазок 
главным образом определяются видом 
загустителя, который и дает название 
типу смазки. Большую часть сма.зок для 
узлов трения загущают .мылом — солями 
жирных кислот различных металлов, 
приче.м соль может быть обычная, а мо- 
жет быть комплексная. Практически в 
пашей стране используют мыла кальцие- 
вые, литиевые, натриевые и бариевые. 
Кроме них в качестве загустителя при- 
меняют углеводороды и (редко) пигмен- 
ты. Зная тип смазки, можно уже многое 
сказать о ее применении, помня при 
этом, что смешивать смазки разных ти- 
пов, как правило, нельзя. 

Кальциевые смазки называют солидо- 
лами. Они наиболее распространены у 
нас в стране благодаря своей дешевизне 
и удовлетворительным эксплуатацион- 
ным характеристикам. Их можно приме- 
нять и в узлах трення и как консерва- 
ционные. Солидолы бывают синтетиче- 
скими и жировыми. В последних загу- 
стителем служат мыла жирных кислот, 
входящих в состав естественных жиров. 
Жировые солидолы менее склонны к уп- 


лотнению пр»! хранении и тиксотропно- 
му упрочении} при «отдыхе» после раз- 
рушения. что делает их примекенне 
более предпочтительным. Вообще же 
практически синтетические и жировые 
солидолы равноценны. По внешнему ви- 
ду их почти невозможно ра.іличить: и те 
и другие представляют собой мягкую 
маслянистую мазь от светлого до темно- 
коричневого цвета. Смешивание солидо- 
лов р.чзкых марок (например, при добав- 
лении смазки в узел) ие ухудшает их 
свойств. 

Солидолы выпускают двух разновнд 
ііостей — обычные и прѳсссолидолы. 
Последние мягче, что облегчает их вве- 
дение через пресс- масленки прн низкой 
температуі^е, но верхний температурный 
предел их применения ниже. При нагре- 
вании примерно до 80"* С солидолы необ- 
ратимо распадаются, и это делает невоз- 
можным их использование в таких узлах 
автомобиля, как ступицы передних ко- 
лес, подшипники водяного насоса, пре- 
рыватель-распределитель зажигания. 

К солидолам относится также графит- 
ная смазка УС (.А — грубая плотная мазь 

с серебристым оттенком. Она изготовлена 
на более вязком масле, чем солидол С, 
и в ее состав входит около 10% напол- 
нителя -- гра({жта П грубого помола. 
УС^А хорошо удерживается на откры- 
тых поверхностях, а добавка графита 
несколько повышает ее п^ютивозадир- 
ные свойства, по ее недопустимо при- 
менять в у;щах трения с высокой чисто- 
той обработки, В автомобиле можно ис- 
пользовать только для смазки рессор. 

Комплексные кальциевые смазки по 

сравнению с солндолами термически бо- 
лее стабильны, обладают высокими про- 
тивозадирными свойствами, но склонны 
и термоупрочнению и гигроскопичны, то 
есть поглощают воду (хранить их надо 
в герметичной таре). К этим смазкам от- 
носятся «униолы», которые по внешнему 
виду очень похожи на солидол. 

«Униол-1» можно применять в качест- 

смазки взамен 
1-1*3, ЯНЗ-2. технического вазелина <о 
них речь ниже) и других, однако в узлах 
трения он тфебуег более частой замены 
чем «Лнтол-24». 

«Уинол-3» 11 «Униол-ЗМ» отличаются от 
«Уннола 1» тем, что их готовят не на гу- 
стом масле МС'20. а на маловяэкой сме- 
си масел. Это делает их низкотемпера- 
турными смазками, которые целесообраз- 
но применять в северных и северо-вос- 
точных районах прн круглогодичной экс- 
плуатации. В ♦Уііиол-ЗМ» добавлен в не- 
большом ш^личегтве дисульфид мплибде 
на. негколыга повышающий противоза- 
дирные и противоизноекые свойства. 

Натриевые и матриеео-кальциевые смаз* 
ки обязаны своему распро<^транснию до- 
вольно высокой температуре плавления. 
Но область их применения ограниченна, 
так как они неводостойки. Некоторые из 
них склонны к термоупрочнению и по- 
этому не могут длительное время обес- 
печивать работоспособность при повы- 
шенных температурах, например в ступи- 
цах передних колес автомобилей с дис- 
ковыми тормозами, где температура мо- 
жет достигать 100 С и более. Постепенно 
их вытесняют др>гне, более совершен- 
ные смазки. 

1-13 н жировые консталины УТ-1 и УТ-2 
по внешнему виду неразличимы: все 
они — зернистые желтые мази. Конста- 
лины отличаются от 1-13 отсутствием 
кальциевого мыла. Эксплуатационные 
свойства их практически одинаковы. 
Должны предупредить, что по современ- 
ным мерка .4 это устаревшие смазки. 

ЯНЗ-2 — гладкая коричневая или чер- 
ная мазь, более мягкая, чем 1-13. обла- 
дает лучшей смазывающей способностью, 
более водостойка, менее склонна к термо- 
упрочнению. но уступает *Литолу-24». 

АМ — липкая длинноволокнистая мазь/ 
светлого или темно-коричневого цвета. 
Создана в свое время специально для ша- 
ровых шарниров кардана постоянной уг- 
ловой скорости ведущих осей автомоби- 
ля. но теперь уяѵе устарела. Применяя в 
этих шарнирах «Литол-24», «Униол-1» нли 
«Униол-ЗМ». снижают износ деталей, а 
смазку .заменяют в пять раз рейсе. 

Натриевые смазки не применяют для 
шаровых шарниров подвески и рулевого 
управления, так как не исключено попа- 
дание в них воды. 

Единственная в своем роде — КСБ — 
гладкая желто- золотистая мазь, в кото- 
рую для обеспечения токопроводностн 
добавлены чешуйки меди. Применяют ее 
для контактов переключателя указателей 
поворота, и замены у нее нет. 

Литиевые смазии с каксдым годом по- 
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лу'іают все большее распространение во 
всем мире благодаря споим ценным экс* 
плуатацііонным качествам. Во многом 
они отвечают требованиям, предъявляе- 
мым к идеальной смазке. Первым среди . 
них стоит ♦Литол-24» — мягкая мазь 
вишневого, реже коричневого цвета. Ее 
моично применять как единую смазку для 
всех основных узлов трения автомобиля 
взамен практически всех смазок — со- 
лндолоѳ. М3. ЯНЗ-2 и др-, причем в ре- 
зультате такой замены ѵзел трения бу- 
дет меньше изнашиваться, а сроки меж- 
ду сменой смазки можно увеличіпь. Крз- 
ме того, ^Литол-24» обладает хорошими 
консервационными свойствами. 

♦Фиол-3» — мягкая зеленая мазь, 
практически идентичная «Литолу-24*, ко- 
торую можно смешивать с ним, 

сФиол-1» — очень мягкая зеленая 
смазка, также близкая по составу к ♦Ли- 
толу'24о, но имеющая меньшую вязкость, 
меньший предел прочности и лучшую 
морозостойкость. 

«Фиол-2» — промежуточная смазка ме- 
жду ♦Фколом-3» и ѵФиолом-1». 

•ФиоЛ'2М* — мазь серебристо-черного 
цвета, отличающаяся от ♦Фиола'2» нали- 
чием адгезионной присадки и наполни- 
теля (ОКОЛО 2% сульфида молибдена). Б 
октан-корректоре двигателей ВАЗ. где 
яспользун>т ♦Фиол-2М». его вполне мож- 
но заменить 4Литолом-24»'. 

«Северол- ] ♦ — мягкая желтая или свет- 
ло-коричневая высококачественная, низ- 
котемпературная смазка, бли.зкая по со- 
ставу к #Ліітолу-24». также содерккащая 
анткокислительнуа> и протнвоиэногную 
присадки. Может заменить почти все 
смазісн. применяемые в автомобиле, но 
делать такую замену целесообразно толь- 
ко в холодных районах. 

ЦИАТИМ-201 — мягкая желтая или 
светло-коричневая ма.зь — пока основная 




низкотемпературная смазка в СССР. 
Применяют ее в узлах трения всех тнпов 
при небольших удельных нагрузках, а 
также там, где требуется незначительное 
усилие сдвига, например в гибком рале 
спидометра. 

ЛСЦ-15 — несменяемая высококачест- 
венная а8Том»>бкльная смазка, которая 
отличается от 4Литола-24» и #фиолов» 
количеством антиоісислительной присад- 
ки. Обладает высокой адгезией, водостой- 
костью, консервационными свойствами. 
Можно смешивать с «Литолом-24^ и «фк- 
олами*. 

Лй» 158 — мягкая гладкая мазь синего ■ 
цвета. Ее применяют для подшипников 
автотракторного элеіггрооборудовапия и 
игольчатых подшипников кардана, где 
она может работать дяительноо время 
благодаря антиокнслнтельиой и проти- 
воизносной при<‘адкам. Полноценной за- 
мены этой смазке нет. Вместо нее мож- 
но, правда, взять <Литол-24>, но служит 
он в полтора два раза меньше. У М 158 
плохие низкотемпературные свойства, 
так как он изготовлен на вязком авиа- 
ционном масле МС-20, Это обстоятельство 
следует учитывать при эксплуатаций 
автомобилей лишь в районах очень низ- 
ких температур Смазку № 158 допускает- 
ся смешивать с «Литолом-24». «фяолами» 
к ЛеЦ 15. 

ЛЗ-31 — специальная несменяемая, 
очень стаби.чьная смазка для выжимного 
подшипника сцепления автомобилей ЗИЛ 
и ГАЗ. Она неводостойка, так как гото- 
вится на сложных эфирах, а не на неф- 
тяном масле. Полноценной (по стабиль- 
ности) .■замены нет. 

Бариевые смазки несколько уступают 
литиевым по температурным характери- 
стикам, но превосходят их по водостой- 
кости. Пгюмышлекность выпускает един- 
ственную комплексную бариевую смаз- 

Краткие характеристики автомобильных смааок 


ку — ШРВ'4 слегка волокнистую, жел- 
тую липкую мазь. Она хорошо защищает 
от коррозии, сохраняет высоку'ю работо- 
способность в присутствии воды, не ока- 
зывает вредного влияния на резину. Эти 
свойства делают ее лучшей смазкой для 
ша(кшых шарниров автомобиля, где ^»на 
может служить в течение 100 тысяч ки- 
лометров. При необходимости ШРБ-4 до- 
пустимо применять и в других узлах 
т^ния. например в подшипн!іках колес, 
но здесь она уступает ѵЛптолу 24». 

Углеводородные смазии имеют очень 
высокую водостойкость н ісонсерсацион- 
ную способность, поэтому их применяют 
как коіісервационные. 

ВТВ-1 ~ вазелин технический волок- 
нистый был создан для смазывания клемм 
аккумуляторов автомобилей ВАЗ, Он не 
растворяется в электролите и воде, имеет 
благодаря адгезионной присадке хорошее 
сцепление с металлом; моро.зостоек, И 
все же его применение в условиях экс- 
плуатации автомобиля неоправданно — 
появляется лишняя марка смазки, в то 
время как удовлетворительные результа- 
ты обеспечиваются и солидолом и ♦Ли- 
толом-24ь. Для узлов трення ВТВ-1, как 
и обычный технический вазелин. сове|> 
шеино непригоден, так как уже при 45 С 
расплавляется. 

Существует еще ряд специализирован- 
ных автомобильных смазок, применяемых 
только при сборке автомобиля. Напри- 
мер. натриевую смазку ДТ-1 с добавками 
сульфида молибдена и графита употреб- 
ляют при сборке тормозных цилиндров 
♦жигулей*. 4Литол-459/5> - в качестве 
несменяемой смазки в прерывателе- рас- 
пределителе. Комплексной кальциевой 
♦Дисперсол 1* смазывают .замки, механи.ч- 
мы дверей и стеклоподъемники. Для этих 
же целей применяют цинковуи» смазку 
М3- 10. содержащую графит. 


Тип 

Механи- 

ческая 

стабиль- 

ность 

Фи-зико- 

химиче- 

ская 

стабиль- 

ность 

Водо- 

стой- 

кость 

Консер- 
вацион- 
ная спо- 
собность 

Марка 

Температур- 

ный 

диапазон 

применения. 

Относитель- 
ный предел 
прочности 
при 20" С 

Относи- 
тельная 
вязкость 
при 20’ С 

Относитель- 
ный проти- 
возадирный 

показатель 

- 

Срок 

сохраняе- 

мости, 

годы 

Заменитель 

НИЖ' 1 

ннй 1 

верх- 

ний 

Каль- 

циевые 

обычные 

средняя 

высокая 

высокая 

л 

высокая 

Солидол синте- 
тический С (Ав- 
томобильная 
УС^.) 

П ресс-со лидол 
синтетический С 

Солидол 
жировой УС '2 
Пресс -СОЛ идол 
жировой УС-1 

-30 

' 

— 40 

— 40 

-40 

+60 

+50 

+ 70 

+50 

{ ео 

« 

0.3 

0.95 

0.3 

1.3 

■ 1^ 

1 

0.5 

0.5 

0.3 

0.7 

1 

1 

1 

1 

1.1 

5 

Любые смазки, кроме 
натриевых и углево- 
дородных; солидол ы 
других марок 

Солидол С с 10% 
графита П 

Графитная 

УС сА 

Каль- 

циевые 

комп- 

лексные 



высокая 

высокая 

средняя 

— 

средняя 

«Униол 1* 

♦Уннол-3- и 

зм 

— 30 

-50 

+ 150 

+ 140 

0,7 

0.2 

В 

в 

3 

♦Ліітол-24» и другие 
литиевые 

♦Северол-1* и другие 
литиевые 

Натрие- 
вые н 
натриево- 
кальцие- 
вые 

средняя 

высокая 

или 

средняя 

низкая 

низкая 

1-13 

УТ-1 

УТ-2 

ЯНЗ-2 

АМ 

— 20 
— 20 
—20 
—30 
— 10 

И 

6 

6 

14 

2.5 

3 

1.3 

1.3 

цз 

1 

1.2 

1.2 

1.2 

1.2 

1.2 

1 .5 

3 

Любые смазки, кроме 
кальциевых и углево- 
дородных: 
другие натриевые 
(натриево-кальциевые) 

ксв 

—30 

^110 

1.4 

О 

ФЛ 

НИ 

2 

— 

Литие- 

вые 

высокая 

высокая 

высокая 

средняя 

♦Литол-24* 

♦Фиол-1* 

♦Фиол-2* 

♦ Фиол-3* 
♦ФИОЛ-2М» 

♦Северол-1» 

— 40 
—40 
-40 

— 40 

— 40 

— 50 

— 60 

— 40 

— 30 

— 40 

і 

1.4 

0.5 

0.8 

1.2 

0.9 

1.8 

1.7 

1.4 

0,5 

5 

0.9 

0.6 

09 

1.1 

0.9 

0.8 

0.7 

1 

0,9 

1.4 

1.2 

1.2 

1.2 

1.2 

1.5 

2.3 

0.5 

1,41. 

1 

1.1 

5** 

«Фиол-3* 

♦Фиол-2». ♦Литол-24»’ 
«Фиол-3*. ♦Литол-24* 
♦Литол-24* 

♦Литол-24* с 2% 
дисульфида молиб- 
дена 

♦ Униол-ЗМ», 
ЦИАТИМ-201 

♦Северол-1» МС-70 
♦Литол-24*, ШРБ-4 
(в шаровых шарнирах) 

ЦИАТИМ 201 
ЛСЦ-15 

№ 158 

ЛЗ-ЗІ 

средняя 

или 

ни.зкая 

Барне- 

пые 

высокая 

высокая 

высокая 

высокая 

ШРБ 4 

—40 

+ 150 

0.7 

0.5 

ІД 

3 

«Литол-24* ЛСЦ-15 

Углево- 

дородные 

высокая 

высокая 

очень 

высокая 

очень 

высокая 

ВТВ 1 


+ 45 

2 

0.2 


10 

Любые кальциевые и 
бариевые. <Литол-24», 
♦фиолы» 


♦* — для ЦИАТИМ-201 — 4 іода 


♦ — для ♦Униола-ЗМ»; 
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в нынешнем году кременчугский ав- 
томобильный завод имени 50-летия Со- 
ветской Украины выпустил первую про- 
мышленную партию шасси КрАЗ— 250. 
Эти шасси, представляющие новое се- 
мейство, отправляют на специализиро- 
ванные заводы, где на них устанавлива- 
ют подъемные механизмы, бетоносмеси- 
тели, бетононасосы, краны и другие аг- 
регаты различного назначения, нужные 
в нефте- и газодобывающей промышлен- 
ности, в строительстве. 

Шасси І^АЗ— 250, как и предыдущее 
КрАЗ — 257ь1А, рассчитано на дороги, 
допускающие нагрузку 18 тонн на сдво- 
енные оси, и может работать при темпе- 
ратурах от 40<^ тепла до 40*^ мороза. При 
необходимости КрАЗ— 250 способен бук- 
сировать прицеп массой до 20 тонн. 

Эту машину разрабатывали так, чтобы 
обеспечить широкую унификацию и внут- 
ри нового семейства, и с прежними 
моделями (по наиболее совершенным и 
надежным узлам и деталям). 

В сравнении с КрАЗ — 257Б1А новая 
модель обладает лучшими эксплуатаци- 
онными показателями, совершеннее по 
конструкции. Полезная нагрузка увели- 
чена с 13 200 до 14 575 кг, а максималь- 
ная скорость с 68 до 75 км/ч. Коніроль- 
ный расход топлива снижен на 3 л /100 км. 

КрАЗ— 250 требует меньше времени и 
труда на обслуживание. Так, пробег до 
очередного ТО-1 удлинен на 1000 кило- 
метров, а до ТО-2 на 1500 километров. 
Трудоемкость технического обслужива- 
ния на 1000 километров пробега со- 
кращена с 2,58 до 1 ,87 чело.веко- 
часа, а ресурс до первого капитально- 
го ремонта нового шасси составляет 
200 000 километров (для первой катего- 
рии условий эксплуатации). Благодаря 
более рациональной компоновке значи- 
тельно укорочен капот двигателя, что 
позволило сократить невидимую води- 
телю часть дороги. 

Новый КрАЗ отличается от хорошо 
известных водителям грузовиков этой 
марки не только внешним видом (пол- 
ностью иными кабиной, оперением, ка- 
потом двигателя) — у него целый ряд 
новых и усовершенствованных узлов и 
систем. Он комфортабельнее. 

Начнем с трехместной, металлической 
кабины, придающей автомобилю и 
внешне и в интерьере характерный об- 
лик. Посадка водителя и планировка са- 
лона рассчитаны в соответствии с пос- 
ледними требованиями эргономики. В 
кабине два сиденья — регулируемое во- 
дительское и двухместное для пассажи- 
ров. Э€І>фективная система вентиляции, 
отопления, обдува стекол (в том числе 
и боковых) теплым воздухом, омыватели 


и очистители лобовых стекол, два зер- 
кала заднего вида, вентилятор создают 
достаточный комфорт для водителя. В 
его распоряжении также вещевой ящик, 
противосолнечные козырьки, радиопри- 
емник, пепельница, ящик для докумен- 
тов. Предусмоірены и гнезда для креп- 
ления ремней безопасности на водитель- 
ском месте. Двери кабины имеют замки с 
ключевыми выключателями, поворотные 
форточки и опускные стекла. Новые ка- 
бина и оперение нового КрАЗа при сбор- 
ке составляют отдельный узел, который 
крепится на шасси в четырех точках. 

Что касается нововведений по систе- 
мам двигателя, то надо' отметить более 
долговечный трубчато-ленточный радиа- 
тор охлаждения, примененный вместо 
прежнего трубчато-пластинчатого. Систе- 
ма электрооборудования принципиально 
осталась неизменной — однопроводной 
с номинальным напряжением 24 В. Но 
приборы внешнего освещения теперь 
соответствуют требованиям ЕЭК ООН. 
Для информации водителя введены све- 
товые сигнализаторы: дальнего света 
фар, поворота автомобиля, падения дав- 
ления воздуха в ресиверах пневмосисте- 
мы, минимального давления масла в дви- 
гателе и перегрева охлаждающей жид- 
кости. 

Основная часть конструктивных изме- 
нений приходится на узлы шасси. Так, в 
приводе сцепления применено гидро- 
пневматическое устройство для его 
выключения и пневматический усили- 
тель. В результате усилие на педали 
сцепления уменьшено вчетверо. 

В двухступенчатой раздаточной короб- 
ке передаточное число высшей передачи 
изменено с 1,23 на 1,00, благодаря чему 
удалось увеличить максимальную ско^ 
рость машины. 

Передняя ось ~ унифицированная с 
осью МАЗ*~500А. Колеса бездисковые, 
также аналогичные применяемым на 
грузовиках МАЗ, оснащены радиальными 
шинами. В задней подвеске изменено 
крепление балансира. 

Рабочая тормозная система у КрАЗ — 
250 более эффективна и надежна, чем у 
прежних моделей, она действует на тор- 
мозные механизмы всех колес автомоби- 
ля. Привод к ним — пневматический, 
раздельный, причем первый контур его 
обслуживает тормоза переднего и про- 
межуточного мостов, второй — тормоза 
заднего моста. Привод к тормозам прице- 
ла — комбинированный; по одно- или 
двухпроводной схеме (в зависимости от 
конструкции его тормозной системы). 
Площадь тормозных накладок в перед- 
них колесах больше, чем у прежних мо- 


ф Шасси КрАЗ — 250. Машина с первого 
взгляда выделяется новыми кабиной, 
оперением, а также бездисковыми ко- 
лесами. 

ф Современное комфортабельное си- 
денье водителя с регулировкой по высо- 
те, расстоянию от руля и наклону 
спинки. 

Ф Панель приборов с удобным располо- 
жением циферблатов, кнопок и ручек. 



делей. В качестве запасного использует- 
ся один из контуров рабочей тормозной 
системы. Стояночный тормоз барабан- 
ного типа установлен на правом выход- 
ном валу раздаточной коробки. 

Вслед за шасси КрАЗ— 250 завод пла- 
нирует освоить выпуск других моделей 
нового семейства. Сейчас идет подготов- 
ка производства,- и, как только они нач- 
нут сходить с конвейера, мы познако- 
мим читателей с этими автомобилями. 

В. ТАБОЛИН, 
главный конструктор 

г. Кременчуг ** 


Техническая характеристика 

Общие данные. Снаряженная масса — 
9200 кг, грузоподъемность — 14 575 кг. 
Колесная формула — - 6x4. Максимальная 
скорость — 75 .км/ч. Запас топлива — 
330 л. 

Размеры. Длина — 9520 мм Ширина— 
2500 мм. Высота — 2695 мм. Погрузочная 
высота — 1080 мм База — 4880 мм от 
передней оси до оси промежуточного 
моста и 1400 мм у задней тележки. Ко- 
лея — 1970 мм у передних и 1833 мм у 
задних колес. Дорожный просвет — 
275 мм. 

Двигатель. Модель — ЯМ 3—238. Число 
цилиндров — 8. Рабочий объем — 

14 860 см3. Мощность — 240 л. с. при 
2100 об/мин. 

Трансмиссия. Сцепление — сухое двух- 
дисковое. Коробка передач — механиче- 
ская. трехходовая пятиступенчатая. Раз- 
даточная корюбка — механическая, 
двухступенчатая с межосевым (бло- 
кируемым) дифференциалом. Главная 
передача — двойная с коническими спи- 
ральными и цилиндрическими прямозу- 
быми шестернями. Передаточное число — 
8 , 21 . 

Ходовая часть. Подвеска передних ко- 
лес — зависимая, на продольных рессо- 
рах и телескопических амортизаторах, 
задних — балансирная, на продольных 
рессорах. Шины — 300 — 508Р. 




ТЕМПЫ КАМАЗА 

Более 150 тысяч камских автомобилей 
работает сегодня в народном хозяйстве: 
бортовые грузовики, автопоезда, само- 
свалы> 

Год 19Ѳ0-Й камские автомобилестрои- 
тели ознаменовали пуском второй нитки 
главного конвейера. Она расположена в 
соседнем пролете корпуса параллельно 
первой и имеет те же параметры: дли- 
на — 675 метров, 70 позиций. Однако 
здесь применены новинки, позволяющие 
в нужный момент быстро перестроить 
этот конвейер для перспективных моде- 
лей КамАЗа, которые станут еще мощнее 
и длиннее. 

По сравнению с 1976 годом, когда вво- 
дилась в строй первая очередь комп- 
лекса, темп сборки ускорился в 10 раз. 
Ежедневно с конвейера сходит 230 — 240 
машин. 


Участок сборки. 

Фото М. Медведева 



ЕСТЬ 100-ТЫСЯЧНАЯ «НИВА» 

На Волжском автозаводе собран 100- 
тысячный автомобиль ВАЗ — 2121. 

Первая «Нива> сошла с конвейера в 
апреле 1977-го. 

♦Ниве» исполнился только год, когда 
она получила золотую медаль на между- 
народной выставке в Брно. Наш дишп 
был здесь признан лучшим в своем 
классе. В конце 1979-го ему был присво- 
ен государственный Знак качества. И 
вот — 100 тысяч. 

Юбиляра — автомобиль ярко-зеленого 
цвета — приветствовали сотни участни- 
ков торжественного митинга. Секретарь 
парткома ВАЗа И, Л. Рымкевпч тепло 
поздравил всех с трудовой победой. 

Выпуск «Нивы» планируется довести 
до 75 тысяч в год. что в полтора раза 
больше первоначального проекта. 


экспозиция ПОПОЛНИЛАСЬ 

в год Олимпиады-80 автомобильный 
отдел Политехнического музея в Москве 
расширил свою экспозицию. На его стен- 
дах появилась и техника, прямо связан- 
ная с одним из традиционных олимпий- 
ских видов спорта — велосипедным. 
Кроме нее посетители теперь смогут по- 
знакомиться и с уникальными мотоцик- 
лами, такими, как бельгийский четыре'х- 
цнлнндровый <500 см3) ф, н. 1913 года с 
карданной передачей, немецкий три- 
цикл «Куделль» 1900 года, отечествен- 
ные машины довоенного периода «Крас- 
ный Октябрь ЛЗОО», ИЖ — 9, МЛ — 3. 

Впервые экспонируются автомобиль- 
ные двигатели ранних лет: Ѵ-образный 
мотор «Даймлер* (Германия) 1889 года, 
оппозитиый двухцилиндровый двигатель 
«Бенц-контрамотор» (Германия) 1900 го- 
да. французский «Клеман-Байяр» 1905 
года, английский БСА 1910 года с гиль- 
зовым распределением. И, наконец, надо 
отметить появление в экспозиции новых 
автомобилей. Среди них прекрасно рес- 
таврированные советские ГАЗ — АА 1937 
года и ГАЗ—67 1943 года, шасси мало- 
литражки НАМИ—1 1928 года и недавно 
приобретенный музеем английский авто- 
мобиль «Эй-Си» 1913 года с одноци- 
линдровым двигателем. Сейчас в отделе 



демонстрируются в общей сложности 
24 автомобиля и их шасси. 

Новые экспонаты, безусловно, привле- 
кут внимание любителей автомобильной 
истории, 

Д. КОЗЛОВ 


НА ЛИЧНЫХ МОТОЦИКЛАХ 

85 спортсменов из 17 областей Украи- 
ны приняли участие в десятом первенст- 
ве республики по многоборью на лич- 
ных мотоциклах, проходившем в Рожи- 
ще, С первых минут борьба за лидерст- 
во и приз газеты ЦК ДОСААФ УССР 
«Патриот Батькивщины» развернулась 
между командами Волынской, Закарпат- 
ской и Полтавской областей. Постепенно 
все более прочным становилось положе- 
ние хозяев трассы — волынских спортс- 
менов. Они действовали уверенно, почти 
не допускали ошибок и в седьмой раз 
добились победы. 

В личном зачете первенствовали также 
хозяева: в классе до 175 смЗ — Николай 
Шабала: до 350 смЗ — Юрий Юрченкович. 
который в пятый раз добился победы на 
республиканских соревнованиях, а в ми- 
нувшем году стал чемпионом страны. 

ЦК ДОСААФ республики дал высокую 
оценку организации, техническому и 
материальному обеспечению соревнова- 
ний. 

М. ЕРЛИН, 

судья республиканской категории 
Волынская область 


ГЯАВШВТОТРАНСУ- ЧЕТВЕРТЬ ВЕКА 


Автомобили с эмблемой Главмосавто- 
транса можно встретить во всех районах 
Москвы, на дорогах области. Самый 
удобный, самый мобильный, самый гиб- 
кий — так говорят об автотранспорте. 
На строительных площадках и в портах, 
на заводах, фабриках, овощных базах — 
везде автомобили, везде Главмосавто- 
транс. 

Это крупнейшее в стране автотранс- 
портное объединение, созданное Моссо- 
ветом в мае 1955 года, отметило два- 
дцатипятилетие, став важнейшим звеном 
в экономике, во всей жизни столицы. С 
тех 50-х годов каждый день и час росли 
темпы перевозок грузов, шел процесс 


укрупнения автохозяйств, пополнения 
их новой техникой, обновления кадрами 
водителей, ремонтных рабочих, техни- 
ков, инженеров. Основой этой принципи- 
альной перестройки стали централизо- 
ванные перевозки, инициатором кото- 
рых, как и многих других новшеств, вы- 
ступил Главмосавтотранс. Около четы- 
рех с половиной тысяч мелких автохо- 
зяйств и ведомственных гаражей объ- 
единились в автопредприятия. Сегодня 
в главке 46 крупных автокомбинатов и 

Напряженно трудятся автотранспорт- 
ники столицы в завершающем году де- 
сятой пятилетки. Около 85 тысяч чело- 



век участвуют в социалистическом со- 
ревновании; 7909 водителей и ремонтни- 
ков закончили личные пятилетние зада- 
ния к 110-й годовщине со дня рожде- 
ния В. И. Ленина. Суточный объем пере- 
возок достигает 750 — 800 тысяч тонн. Но 
на сегодня и этого мало. Недалек день, 
когда нормой станет миллион тонн. 

В коллективе ордена Трудового Крас- 
ного Знамени Главмосавтотранса вырос- 
ли тысячи ударников коммунистическо- 
го труда. Имена Героев Социалистиче- 
ского Труда водителей М. И. Приставки, 
Н. И. Тропникова, лауреатов Государст- 
венной премии СССР В. С. Коренкова, 
М. Ф. Галннова, Е. П. Федюнина, многих 
других передовых водителей столицы 
известны автотранспортникам всей 
страны. 

Труженики Главмосавтотранса новы- 
ми у'спехами в перевозке грузов встре- 
тили свое двадцатипятилетие. 9 июня в 
киноконцертном зале столичного кино- 
театра «Октябрь» состоялось торжест- 
венное собрание, посвященное этой да- 
те. Перед участниками собрания высту- 
пил член Политбюро ЦК КПСС, первый 
секретарь Московского городского ко- 
митета партии В. В. Гришин. 

А. КРИЧЕВСКИЙ. 
редактор газеты «За доблестный 

труд» 


Среди прогрессивных методов перево- 
зок, внедренных Главмосавтотрансом, — * 
применение оборотных полуприцепов и 
непрерывная, конвейерная система дви- 
жения грузов и контейнеров от вагона 
до получателя. Благодаря этому авто- 
транспортники столицы добились значи- 
тельного сокращения простоя вагонов, 
практически исключили «пробки» в мос- 
ковском транспортном узле. 

На фото: контейнерный терминал в 
Кунцеве. 

Фото В. Князева 
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2. «За рулем* № 9 





ИНЖЕНЕРЫ 

ОТВЕЧАЮТ 

ЧИТАТЕЛЯМ 



«Каково сегодня положение с пере> 
водом бензиновых автомобильных дви« 
гателей в широких масштабах на бензо- 
водяные смеси! Мы с интересом читали 
в журнале статью «Бензин ^ вода !», 
где были затронуты многие аспекты это- 
го вопроса. Но после, в нескольких га- 
зетах, появились материалы, рассказы- 
вающие об успехах у нас и за рубежом 
в использовании воды как компонента 
топлива. В частности, немало писали об 
опыте применения бензояодяной смеси 
на автобусах в подмосковном городе 
Химки. 

Может быть за эти полгода положе- 
ние, обрисованное В журнале учеными 
из НАМИ, как-то изменилось! Расскажи- 
те, пожалуйста». Письма подобного со- 
держания стали появляться в почте «За 
рулем». 

Чтобы удовлетворить интерес читате- 
лей, мы обратились в Научно-исследо- 
вательский институт автомобильного 
транспорта |НИИАТ|, который, как и 
НАМИ, исследует вопросы практическо- 
го применения бензоводяных топливных 
смесей. На вопросы читателей отвечает 
заведующий лабораторией испытаний 
топлив и масел, кандидат технических 
наук Ф. В. СМАЛЬ. 



Прежде всего необходимо признать: 
ни полного, ни однозначного ответа на 
вопрос о целесообразности применения 
добавок воды пока что дать нельзя. Об 
этом свидетельствуют данные науки и 
практики как у нас в стране, так и за 
рубежом. Причина прежде всего в том, 
что еще не найден эмульгатор, который 
смог бы достаточно долго удерживать 
бензоводяную смесь в стабильном со- 
стоянии и в то же время удовлетворять 
требованиям эксплуатации, то есть быть 
дешевым и доступным, не оказывать 
вредного воздействия на детали двига- 
теля и не нарушать его нормальную ра- 
боту. Не решена проблема существенно- 
го улучшения пусковых качеств бензо- 
водяных смесей, понижения температу- 
ры их замерзания и уменьшения чрез- 
мерно большого количества токсичных 
углеводородов в выпускных газах. Слиш- 
ком мало изучено и влияние воды на 
долговечность двигателей при длитель- 
ной работе. 
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Эти, основные и многие другие важ- 
ные факторы, связанные в проблемой 
«бензин + вода», сейчас исследуются. 
Идет подготовка к продолжению опыт- 
ной эксплуатации автобусов в городе 
Химки, идут поиски новых, более эффек- 
тивных эмульгаторов и способов при- 
готовления бензоводяных смесей. Но, к 
сожалению, результаты этих работ еще 
оставляют желать лучшего, и к тому же 
в ходе их выявился ряд новых проблем. 
Так что говорить о переводе даже ка- 
кой-то части машин «на воду» прежде- 
временно. 

Несколько слов о прямом добавлении 
воды непосредственно в цилиндры или 
впускную трубу двигателя, что пробуют 
делать и некоторые автолюбители. Рас- 
пространяется мнение, что подобные уст. 
ройства позволяют применять в двига- 
телях с высокой степенью сжатия низко- 
октановый бензин. 

Так ли это? Уже давно известно, что 
подача воды в цилиндры способствует 
подавлению детонации и как бы повы- 
шает октановое число топлива. Однако 
для получения существенного эффекта 
необходимо вводить довольно большое 
количество воды. Например, чтобы бен- 
зин А-76 полностью отвечал характери- 
стике бензина АИ-93, смесь должна со- 
держать не менее 40% воды. Такая 
большая порция ее в цилиндрах в цен- 
ном отрицательно скажется на работе 
двигателя и при длительной эксплуата- 
ции может привести к его преждевре- 
менному выходу из строя. К тому же 
для подачи воды требуется довольно 
сложная аппаратура, представляющая 
собой по сути дела вторую топливопо- 
дающую систему со специальным дози- 
рующим устройством, фильтрами, тру- 
бопроводами и т. д. 

Дает ли бензоводяная смесь экономию 
топлива? На этот, пожалуй, один из са- 
мых главных вопросов однозначного от- 
вета тоже пока не существует. В одних 
случаях, по нашим данным, дает не- 
сколько процентов, в других — нет, а в 
некоторых, например при городской ез- 
де на легковом автомобиле, — приводит 
даже к довольно значительному увели- 
чению расхода бензина. Следует учесть, 
что в целом на приготовление эмульсии 
надо тратить энергию, эквивалентную 
примерно 10% эмульгируемого топлива. 
Принимая в расчет эти дополнительные, 
косвенные затраты, мы считаем, что 
применение бенэоводяных смесей будет 
экономически оправдано только при до- 
статочно существенной (то есть более 
10%) экономии топлива. 

Такие же выводы можно сделать и от- 
носительно содержания токсичных ком- 
понентов в отработавших газах. Выбро- 
сы некоторых из них, в основном окис- 
лов азота, уменьшаются. Однако количе- 
ство углеводородов увеличивается на- 
столько, что автомобиль по существую^ 
щим нормам не может быть допущен к 
эксплуатации. 

Подводя итог, можно только присое- 
диниться к мнению, высказанному со- 
трудниками НАМИ Б. Куровым и Е. Шат- 
ровым в статье «Бензин + вода = ?» 
(«За рулем», 1 980, № 2). Необходимы еще 
серьезные и длительные испытания, 
поиски новых материалов эмульгаторов, 
достоверная оценка эффективности ме- 
тода и его всесторонняя проверка в 
эксплуатации, чтобы дать ответ о целе- 
сообразности применения бензоводя- 
ных смесей. 


КЛУБ 
^<>АВТ0ЛЮБИТЕЛЬ'' 




ЭЛЕКТРО 

ОБОРУДОВА 

НИЕ 

ЛЕГКОВЫХ 

АВТОМО 

БИЛЕЙ 

СИСТЕМА ОСВЕЩЕНИЯ 


С освещением автомобиля, его всира» 
иостыо самым неиосредственньш обра- 
гож связана безопасность движения. 
Естественно, что система освещения 
должна действовать безотказно. На 
этиж страницах инженер В. А. ХАЛИН, 
продолжая начатый в предыдущих 
номерах разговор об электрооборудо- 
вании легковых віашин, поможет разо- 


браться в ее тонкостях, в обнаружении 
и устранении неисправностей владель- 
цам «жигулей» моделей ВАЗ — 21011, 
ВАЗ— '2101, ВАЗ — 2102 н «запорож- 
цев» ЗАЗ — 968 и «ѲбЗА». Надо при 


этом иметь в виду: среди автомоби- 
лей ВАЗ за основу взята модель 
«21011», а у «2101» н «2102* система 


освещения отличается незначительно, 
что для нашей темы не очень сущест- 
венно. 

Об остальных «жигулях» и «москви- 
чах» последних моделей речь пойдет 
в ноябрьском номере журнала. 


Причиной отказа в работе любого 
осветительного прибора обычно бывает 
обрыв проводов или нарушение их со- 
единений. Происходит это в результате 
окисления наконечников проводов или 
ослабления затяжки крепежных винтов 
в колодках, разъединения штсккерных 
соединений или соприкосновения про- 
водов с острыми кромками металличе- 
ских деталей, приводящего к коротко- 
му замыканию, и т. д. Находить и уст- 
ранять такие неисправности помогает 
электрическая схема, по которой опре- 
деляют соответствующую цепь. Чтобы 
проверка была оперативной и эффек- 
тивной, ее ведут последовательно в од- 
ном направлении, например от нерабо- 
тающего потребителя до источника пи- 
тания. Удобнее всего пользоваться при 
этом контрольной лампой или тесте- 
ром. Все окислившиеся контакты зачи- 
щают, места, где повреждена изоляция, 
обматывают лентой. 






Заметим, что конструкция автомоби-^ 
ля, в том числе его электрическая схе- 
ма, в процессе производства может со- 
вершенствоваться, а значит отличаться 
от приведенной здесь. Поэтому, если 
схема вашего автомобиля имеет отли- 
чия, целесообразно самостоятельно вне- 
сти их в напечатанную на стр. 12 — 13, 
чтобы не терять времени в пути, разби- 
рая уточнения. 

Рассмотрим теперь другие основные 
неисправности системы освещения и 
способы их устранения. 

Фары 

1. Тусклый свет ламп при нерабо- 
тающем или работающем на малых обо- 
ротах двигателе. 

1.1. Слабо заряжена аккумуляторная 
батарея. Зарядить ее. Выяснить причи- 
ну разряда, для чего проверить генера- 
тор, а также реле-регулятор. 

2. Тусклый свет на всех режимах 
движения. 

2.1. Большое падение напряжения в 
цели питания фар. Пользуясь приведен- 
ными схемами, внимательно осмотреть 
винтовые и штеккерные соединения 
проводов цепи. Места со следами кор- 
розии и окислов зачистить. Проверить 
состояние контактов переключателя 
света. 

2.2. Потемнение рефлектора фары. 
Фару или ее оптический элемент заме- 
нить. (Изменение цвета рефлектора — 
естественный процесс. При исправных 
фарах он идет довольно медленно, по- 
этому даже у автомобиля пожилого 
возраста сохраняется достаточная яр- 
кость света. Другое дело, когда в по- 
лость рефлектора попадает вода, вы- 
зывающая его преждевременное старе- 
ние. Этот дефект отмечается сравни- 
тельно редко.) 

2.3. Слабый контакт корпуса фары с 
4 массой». Зачистить места контакта я 
надежно закрепить фару. 

3. Не горит одна из нитей ламп в фа- 
рах на ВАЗе или не горят обе фары как 
при ближнем, так и при дальнем свете 
на ЗАЗе. 

3.1. Перегорел предохранитель. Опре- 
деляют это, пользуясь таблицей. Во из- 
бежание замыканий отключить аккуму- 
ляторную батарею. Затем, воспользо- 
вавшись схемой, найти место коротко- 
го замыкания и устранить его. После 
этого у ВАЗа установить новый предо- 
хранитель на ток 8 А, у ЗАЗа — вер- 
нуть кнопку теплового предохранителя 
в рабочее положение. 

4. Не горит одна из фар. 

4.1. Перегорела нить лампы. Заме- 
нить ее исправной в соответствии с ин- 
струкцией, приложенной к автомоби- 
лю. 

5. Часто перегорают лавшы. 

5.1. Повышенное напряжение генера- 
тора, сильные вибрации ламп, оптиче- 
ского элемента или всей фары. Прове- 
рить и при необходимости устранить 
неплотное крепление лампы в патроне, 
оптического элемента или фары. Про- 
верку напряжения в системе и регули- 
ровку реле-регулятора лучше провести 
на СТО, располагающей для этого необ- 
ходимыми приборами. 

Фонари наружного освещения 

1. Не горит лампа габаритного фо- 
наря. 

1.1. Перегорела лампа этого фонаря 
или ненадежен контакт фонаря с «мас- 
сой». Перегоревшую лампу заменить. 


добиться хорошего контакта фонаря с 
«массойв^. 

2. У ВАЗа не горят левый передний 
и правый задний (иля правый перед- 
ннй и левый задний) габаритные фо- 
нари. 

2.1. Проверить исправность и каче- 
ство контактов предохранителя № 7 
(или № 8). Заметим, что седьмой пред- 
охранитель защищает также цепь конт- 
рольной лампы с зеленым светофильт- 
ром, сигнализирующей о включенных 
габаритных огнях. Поэтому, если она 
не горит, значит дело в этом предох- 
ранителе. Прежде всего следует найти 
причину и место короткого замыкания, 
устранить его и только после этого по- 
ставить исправный предохранитель 
нужного номинала. Так же поступаем 
перед заменой или включением любого 
предохранителя. 

3. У ВАЗа не горят все фонари на- 
ружного освещения. 

3.1. Соскочил провод с включателя 
«габарит». Провод вернуть на место. 
Для этого потянуть включатель за кла- 
вишу на себя и, преодолев сопротивле- 
ние пружинных распорок, вынуть его 
из панели. 

3.2. Неисправен сам включатель. Для 
проверки соединить между собой нако- 
нечники проводов, подходящих к клем- 
мам «Д» (белый с черными полосами) 
и «Н» (черный) переключателя. Бк^ли 
при этом свет загорится — значит 
включатель неисправен н его нужно за- 
менить. 

4. У ЗАЗа не горят все габаритные 
огни. 

4.1. Вследствие замыкания в цепи 
сработал тепловой предохранитель. На- 
жатием кнопки привести его в рабочее 
положение. 

5. Габаритные огни ЗАЗа не гохміт, 
а тепловой предохранитель включен. 

5.1. Неисправен центральный пере- 
ключатель света. Не торопитесь сразу 
заменять его (забегая вперед, отметим, 
что к ЗАЗу подойдет переключатель 
«Москвича — 412»), попробуйте отре- 


монтировать. Детали переключателя 
скреплены между собой без болтов, и 
разбирается он при помощи пассати- 
жей. 

Освещение приборов 

1. У ВАЗа не освещаются приборы, 
не горят другие лампы <см. таблицу). 

1.1. Перегорел предохранитель 7. 
Заменить его. 

2. У ВАЗа не горят только лампы 
освещения приборов. 

2.1. Вышел из строя включатель ос- 
вещения приборов. Прежде всего из- 
влечь его из панели. Далее включить 
габаритные огни и перемкнуть между 
собой клеммы включателя. Если свет 
загорелся — значит включатель неис- 
правен. Заменить его. Свет не заго- 
релся — перегорела лампочка в комби- 
нации приборов. Лампочку заменить. 
Чтобы было удобнее снимать комбина- 
цию приборов, желательно прежде де- 
монтировать блок предохранителей. 

3. У ЗАЗа комбинация приборов осве» 
щается с одной стороны. 

3.1. В отличие от ВАЗа здесь в ком- 
бинации приборов не одна, а две лам- 
пы подсветки, значит одна из них пере- 
горела и ее нужно заменить. 

4. Комбинация приборов ЗАЗа совсем 
не освещается. 

4.1. Вышел из строя реостат переклю- 
чателя света. Заменить переключатель 
в сборе. Есть и другой выход — пере- 
бросить провод от лампы освещения 
комбинации приборов с клеммы «5» 
переключателя на клемму «1». Но при 
этом придется пожертвовать регулиров- 
кой яркости освещения приоров. 

Мы рассмотрели последовательность 
поиска неисправностей тех цепей осве- 
щения, которые непосредственно влия- 
ют на безопасность движения. Неис- 
правности других цепей (фонарей зад- 
него хода, освещения прикуривателя, 
багажника и т. п.) нетрудно определить 
аналогичным образом, пользуясь сх^ 
нами на стр. 12 — 13. 




Предохранитель 

Автомобиль 

Защищаемая цепь освещения 

позиция 
и номер 

тип, рас- 
четный 

рас поло- 
жен не 



на схеме 

ток, А 

ВАЗ— 21011 

Плафон в салоне, розетка переносной 


16 

В салоне 

ВАЗ— 2101 

лампы 

5—1 

под панелью 

ВАЗ— 2102 

Левая фара да.чьнего света 

Контрольная лампа дальнего света 

5—3 

8 

лриборюв 


фар 

5 — 3 




Правая фара дальнего света 

5—4 




Левая фара ближнего света 

5—5 




Правая фара ближнего света 

Левая лампа освещения номера, лам- 
па освещения багажника, лампа ос- 
вещения приборов. контрольная 

лампа «габарит», левый габаритный 
подфарник, правый задний габарит- 

5—6 




ный фонарь 

Правый габаритный подфарник, ле- 

5—7 




вый задний габаритный фонарь, 
правая лампа освещения номера, 
подкапотная лампа, лампа освеще- 
ния прикуривателя^ 

5—8 




Фонарь заднего хода, лампа ос веще- 

5—9 




ния вещевого ящика 



ЗАЗ— 068 

Фары, габаритные огни, лампы осве- 



В салоне 

ЗАЗ — 968 А 

щения комбинации приборов, кон- 


Тепло- 

под панелью 


трольная лампа включения дальне- 


вой 

приборов 


го света фар 

7 

20 


Плафон освещения салона 

со 

1 

со 

10 

В багаж- 
нике на 
щитке 
передка 
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вЖигули» ВАЗ — 21011 


«Запорожец» 



1 — фара; 2 — подкапотная лам> 
па; 3 — аккумуляторная батарея; 
4 — генератор; 5 — блок предо- 
хранителей; 6 — реле-прерыватель; 
7 — лампа освещения прикурива- 
теля; 8 — выключатель освещения 
приборов; 9 — выключатель на- 
ружного освещения; 10 — замок 
зажигания; 11 — переключатель 
света фар; 12 — лампа освещения 
вещевого ящика; 13 — контроль- 
ная лампа включения дальнего 
света фар; 14 — контрольная лам- 
па включения габаритного или 
ближнего света фар; 15 лампа 
освещения комбинации приборов; 
16 — патрон подключения пере- 
носной лампы;' 17 — включатель 
стоп-сигнала; 18 н 20 — выключа- 
тели плафонов; 19 — плафон осве- 
щения салона; 21 — лампа осве- 
щения багажника; 22 ■— габарит- 
ные фонари; 23 — фонарь света 
заднего хода; 24 фонарь осве- 
щения номерного знака* 


«Запорожец» 


1 — подфарник; 2 — фара; 3 — 
блок предохранителей; 4 — цен- 
тральный переключатель света; 
5 — переключатель света фар; 6 — 
аккумуляторная батарея; 7 — теп- 
ловой предохранитель; 8 и 9 — 
лампы освещения щитка прибо- 
ров; 10 — контрольная лампа 
дальнего света фар; 11 — штеп- 
сельная розетка; 12 — реле стар- 
тера; 13 — стартер; 14 — вклю- 
чатель фонарей заднего хода; 15 — 
плафон освещения салона; 16 — - 
лампа стоп-сигнала и габаритного 
освещения; 17 ~ фонарь заднего 
хода; 18 — подкапотная лампа; 
19 — фонари освещения номер- 
ного знака* 


Условная расцветка проводов 


зяпн 







желтый 

красный 

коричневый 

оранжевый 

розовый 

черный 

серый 

серый с красным 
серый с черным 
белый с черным 
белый 
голубой 

голубой с белым 
фиолетовый 

зеленый с черным 
зеленый 
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Кубок Европы у советских спортсменов 



Вот и настал юбилей у со- 
ветского мотобола. Вдали от 
Родины» в небольшом западно- 
германском городке І^лленхай- 
ме прозвучал наш І^осударст* 
венный гимн в честь десятой 
победы сборной команды Со* 
ветского Союза в Кубке Евро- 
пы по мотоболу. Тысячи зрите- 
лей аплодисментами отдали 
дань высокому мастерству» во- 
ле и выдержке ребят в алых 
футболках. 

Их победа была безоговороч- 
ной и справедливой. Уже в пер- 
вом матче советские мотоболи- 
сты буквально разгромили 
команду Голландии» произведя 
на всех огромное впечатление 
своими искрометными» остро- 
умными атаками. Затем настал 
черед хозяев турнира. Сбор- 
ная ФРГ в игре с нашими 
спортсменами сопротивлялась 
лишь первый период и в итоге 
покинула поле побежден- 
ной. 

Независимо от результата тре- 
тьего предварительного матча 
€ одним из фаворитов розыгры- 
ша Кубка ~ командой Франции 
советские мотоболисты вышли 
в финал. И они позволили себе 
играть сдержанно, проверили 
силы молодых спортсменов» не- 
давно призванных под знамена 
сборной. 

И вот в финале вновь, как 
и в прошлые годы, соперником 
нашим была команда Франции. 
И на этот раз опытные игроки 
родины мотобола не нашли вес- 
ких аргументов против друж- 
ных» скоростных действий со- 
ветских спортсменов. В итоге — 
десятая» юбилейная победа на- 
шей славной мотобольной дру- 
жины! 

Доброго слова заслужива- 
ют работники завода имени 
Дегтярева — они готовили и 
кубковым баталиям мотоциклы 


и внесли свою лепту в этот 
большой успех. 

По традиции после окончания 
розыгрыша Кубка Европы сбор- 
ная СССР провела за рубежом 
товарищеские матчи — два в 
ФРГ и семь во Франции. И во 
всех одержала верх» забив в 
общей сложности 48 мячей и 
пропустив лишь 15. 

Столь внушительный пере- 
вес может навести на мысль, 
что нашими соперниками были 
второразрядные клубы. Это не 
так. В большинстве своем нам 
противостояли либо националь- 
ные сборные Франции в раз- 
личных сочетаниях» либо нацио- 
нальные чемпионы, призеры и 
обладатели кубков» укреплен- 
ные сильнейшими спортсмена- 
ми из других команд. Не сле- 
дует забывать также» что все 
они очень тщательно и специ- 
ально готовились к матчам со 
сборной СССР. Мы же прибыва- 
ли на игру порой за несколько 
часов до начала, проделав путь 
в несколько сот километров и 
не отдохнув от предыдущего^ 
матча. Даже наши соперники 
признавали» что советская 
команда давно не играла так 
сильно и интересно. 

Представим же тех, кто до- 
был юбилейную победу. По 
справедливости нужно начать с 
игроков самого именитого на- 
шего мотобол ьиого клуба ~ 
элистинского «Автомобилиста», 
который все эти десять лет со- 
ставляет костяк сборной коман- 
ды СССР и которому принадле- 
жит наибольший вклад в ее до- 
стижения на международной 
арене. 

Почти бессменно стражем во- 

Г >т был эти годы Николай 
е л я в ц е в. Лишь в прошлом 
сезоне он не смог выступить в 
розыгрыше Кубка Европы, так 
как защищал диплом в Ставро- 


польском политехническом ин- 
ституте. Для вратаря Николай 
невысок, но отменная реакция 
и прыгучесть с лихвой компен- 
сируют недостаток роста. У не- 
го отличная техника: даже са- 
мые сильные мячи он берет, 
как правило, намертво. Наши 
соперники считают Белявцева 
лучшим вратарем из тех, кого 
знают. Николай неутомимый 
труженик. Даже в месячном 
зарубежном турие» с бесконеч- 
ными утомительными переез- 
дами, с ежедневными матчами, 
его не увидишь сидящим без 
дела. 

В сборной СССР нет деления 
на защитников и форвардов. 
Универсализм спортсменов — 
один из главных козырей нашей 
команды. И все же Андрей 


Резников предпочитает иг- 
рать от обороны. Обычное его 
место — правый угол штраф- 
ной площади. В отборе мяча 
ему нет равных. Высокий, силь- 
ный, он не боится даже самой 
жесткой игры. У него велико- 
лепное тактическое чутье. Раз- 
витие событий в какщом эпи- 
зоде Андрей рассчитывает на 
несколько ходов вперед. Это и 
позволяет ему покидать свой 
обычный пост и неожиданно 
подключаться в атаку. Не слу- 
чайно он один из самых ре- 
зультативных игроков в 
команде. 

В финальном матче против 
сборной Франции Андрей забил 
красивый гол» обыграв в 
штрафной площади подряд трех 
соперников. Он имеет высшее 


Советские спортсмены 
на зарубежных 
трассах 



До нынешнего года советские ралли- 
сты выступали в Федеративной Рес- 
публике Германии лишь в рамках «Ту- 
ра Европы». И вот состоялся их дебют 
в ралли «Хессен» — ралли более высо- 
кого, профессионального класса — эта- 
пе чемпионата Европы среди водите- 
лей. Наш автоспорт представляли два 
известных экипажа: С. Брундза — 

А, Брум и К. Гирдаускас — А. Гирда- 
ускас. 

Соревнование это своеобразное. Трас- 
са небольшая — всего 1052 километра, 
но почти половина ее (462 километра) 
приходится на 20 спецу частков. Здесь 
в основном и решалась судьба призо- 
вых мест. Большая часть спецучастков 
имела конфигурацию кольцевых трасс. 

. Это очень удобно для организации сер- 
виса и для зрителей. Однако, как пра- 
вило, они были проложены по терри- 
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тории танкодромов и воинских частей, 
где тренировки не проводились, и гон- 
щикам пришлось преодолевать их, что 
называется, с листа. Существовала еще 
одна трудность. На тех слецучастках, 
где нужно было проходить несколько 
кругов, одновременно скапливалось 
множество автомобилей. В плотных 
клубах пыли обгон практически стано- 
вился невозможным, н по этой причи- 
не лидеры теряли драгоценные се- 
кунды. 

Так, очень сильный гонщик из ФРГ 
А. Вармбольд лишился второго места 
в абсолютном зачете только потому, что 
на лоследыем спецучастке ему мешали 
отставшие на круг участники на стан- 
дартных «опелях». 

Ралли вызвало огромный интерес у 
зрителей. Их личные машины букваль- 
но запрудили дороги, по которым про- 


ходил маршрут обычных этапов, и да^ 
же подъезды к спецучасткам. Скорости 
здесь были заданы сравнительно невы- 
сокие, и полиция бдительно следила, 
чтобы спортсмены соблюдали правила 
движения. Уже на первом круге около 
15 гонщиков были оштрафованы за 
превышение скорости на 100 марок 
каждый. Там, где трасса пролегала по 
курортным местам, запрещалось об- 
служивание машин участников. 

«Хессен» — многоплановое ралли. 
Помимо зачета в первенстве Европы 
среди водителей (199 экипажей), тут 
разыгрываются еще несколько чемпио- 
натов — завода «Опель», бундесвера 
(вооруженных сил ФРГ) и ряд других* 
Всего на стаі>т вышло около 300 эки- 
пажей. Финишировало же лишь 99. 

Мы были удивлены осведомленно- 
стью организаторов и зрителей о на- 


« 






Сборная команда СССР десятикратный победитель Кубка 
Еаролы по мотоболу (слева направо); в первом ряду — 

A. Резников, Н. Белявцев, Ю. Алексинский; во втором ря- 
ду — В. Кузыченко, А, Белоусов. В. Крутилов, водитель 

B. Поболнов, В. Кравцов, А. Данилин, старший тренер В. Мо- 
син, тренер-механик В. Нифаитьев, Н. Анищенко (капитан 
команды). С. Часовских. 

Эпизод из товарищеского матча во французском городе Вал- 
реас; с мячом Анатолий Белоусов, 

Фото автора 


образование, по профессии хи- 
мии-биолог. 

Сами спортсмены считают 
совестью команды Василия 
Кравцова. Авторитет этого 
тихого, скромного парня а 
команде непререкаем. Он пер- 
вый в самые трудные минуты 
матча способен т|Мзво оценить 
обстановку и дать товарищам 
верный совет. Техничный в об- 
ращении с мячом, виртуозный 
в езде на мотоцикле. Василий 
своей игрой производит боль- 
шое впечатление. Нейтрализо- 
вать его соперники, как прави- 
ло, не способны, поэтому чаще 
всего против него применяют 
силовые приемы и в каждом 
матче ему достается. 

Вот уже семь лет капитан- 
скую повязку в своем «Авто- 


мобилисте» и в сборной коман- 
де носит Николай Ани- 
щенко — самый опытный 
среди наших спортсменов. На 
его счету уже восемь побед в 
Кубке Европы. Капитан он на- 
стоящий: своей одержимостью 
в каждой игре, исключительно 
высоким мастерством Николай 
зажигает товарищей, ведет их 
за собой. Не случайно ои за- 
бивает самые важные голы. В 
технике езды ему. пожалуй, нет 
равных. Анищенно не только 
капитан, он еще играющий 
тренер. 

Не будет преувеличением 
сказать, что Валерий Кузы- 
ч е и к о — выдающийся мастер 
современного мотобола. Одно 
его появление на поле лишает 
соперников уверенности. Мож- 


но привести немало примеров, 
когда Валерий практически в 
одиночку решал исход матча. 
В его мастерстве нет изъянов: 
обладая исключительно силь- 
ным и точным ударом с обеих 
ног. бесстрашием в борьбе и 
каким-то шестым чувством в 
выборе самой выгодной пози- 
ции. Кузычеико не уходит с 
поля без гола. Не перестаешь 
удивляться его мужеству. В 
прошлом году в финальном мат- 
че Кубка Европы, который про- 
ходил в Г олландни, Валерий 
вышел на поле с ногой в гип- 
се (весь резерв был уже ис- 
черпан) и точно пробил II -мет- 
ровый штрафной. 

До сих пор речь шла о 
спортсменах элистинского «Ав- 
томобилиста». Ныне в сборной 
были представлены мотоболи- 
сты еще трех наших клубов. 
Юрий Алексинский дав- 
но выступает за полтавский 
«Вымпел» и почти постоянно 
входил в главную команду 
страны со времени ее создания. 
Для него в мотоболе нет сек- 
ретов. Надежный, все умею- 
щий делать мастер. Три года в 
сборной играет Анатолий 
Белоусов из Вознесенского 
«Восхода». Особенно успешно 
провел матчи прошлогоднего 
розыгрыша Кубка Европы. Ны- 
не был не столь заметен, хотя, 
безусловно, внес большой вклад 
в юбилейную победу. 

Впервые в сборной команде 
СССР в этом году было два 
вратаря. Напарник Белявцева 
Алексей Данилин — из 
подмосковного «Металлурга», 
чемпиона страны 1979 года. 
Высокий, атлетически сложен- 
ный. Алексей удачно выбирает 
место, играет просто и надеж- 
но. По п{к>фессим он инженер- 
программист. Его одноклубник 
Сергей Часовских — 
один из самых результативных 
і|юрвардов наших чемпионатов 
трех последних лет. В штраф- 
ном соперников чувствует себя 
как рыба в воде. На небольшом 


пятачке способен финтами за- 
путать оборону и хладнокровно 
послать мяч в ворота. Его появ- 
ление в сборной придало игре 
наших мотоболистов новые 
краски. Владимир Крути- 
лов («Металлург») дебютиро- 
вал в Кубке Европы и, думает- 
ся, пришелся ко двору. Во вся- 
ком случае, желания у него не 
отнимешь, а техникой он обла- 
дает в достаточной мере, чтобы 
играть с асами мотобола. 

Вот все, кто выходил на мат- 
чи в форме сборной команды 
СССР, кто добыл очередную 
победу нашему мотоболу. Де- 
сять скромных ребят, десять 
воспитанников оборонного Об- 
щества, спортивный путь кото- 
рых начннался в досаафовских 
клубах и секциях мотоцикли- 
стов. Именно здесь они усвои- 
ли первые урони мужества, па- 
триотизма, высокой ответствен- 
ности. которую возлагает на 
них почетное звание советско- 
го спортсмена. Самое прямое 
отношение к достигнутой побе- 
де имеют старший тренер В а- 
лерий Мосин, работающий 
с командой восемь лет и су- 
мевший создать дружный кол- 
лектив. тренер-механик Вале- 
рий Нифаитьев. чье тех- 
ническое искусство помогало 
поддерживать «здоровье» мото- 
циклов. и водитель Влади- 
мир Поболнов, с точно- 
стью раллиста доставлявший 
советскую команду к месту оче- 
редного матча. 

Б. ЛОГИНОВ, 
руиоводитель советской 
спортивной делегации 

ФРГ — Франция — Москва 


Кубок Европы 
по мотоболу 
(ФРГ) 

Предварит ельный турнир: 

СССР — Голландия — 11:0 (го- 
лы и нашей команде: Часов 
скпх — четыре. Резников и Ве 
лоусов — по дна, Анищенко, 
Кравцов, Куаычеико); ФРГ — 
Франция — о 0; СССР — ФРГ — 
3 : 1 (Куаычеико, Аіпііценко — 
два); Франция — Голландия — 
2:0; Франция — СССР -- 1:0: 
ФРГ — Голландия — 2:1, Фи- 
нал: СССР — Франция — 4:2 
(Кузычеико — два. Резников, 
Часовских). 


В МЛЛИ «ХЕССЕН» 


ших спортсменах. Они прекрасно зна- 
ют их биографии и достижения в со- 
ревнованиях самого различного ран- 
га. 

Приятной неожиданностью для нас 
стало присвоение экипажу С. Брунд- 
за — А. Брум седьмого стартового но- 
мера и братьям Гирдаускасам — две- 
надцатого: по традиции многих ралли 
начальные стартовые номера выдаются 
самым сильным спортсменам. Таким 
образом организаторы отдали дань ма- 
стерству и заслугам советских гонщи- 
ков. Зрители узнава.пи их безошибочно. 
Даже ночью перед стартом на спед- 
участках то и дело можно было услы- 
шать их фамилии. Большой интерес 
вызывали и советские раллийные «ла- 
ды» (ВАЗ — 21011 с двигателем от 
ВАЗ — 2106), подготовленные на экспе- 
риментальном участке вильнюсского 


авторемонтного завода под руководст- 
вом С. Брундзы. 

Наши гонщики (как и их автомоби- 
ли) успешно выдержа.ти трудное ис- 
пытание. Проявив высокое мастерство, 
они заняли почетное четвертое место 
в классе и десятое в абсолютном заче- 
те (С. Брундза — А. Брум), пятое в 
классе и двенадцатое в абсолютном 
зачете (К. Гирдаускас — А. Гирдаускас), 
показав лучшие результаты среди ино- 
странных экипажей. Кстати, Брундза 
всего 2 секунды уступил экипажу, ко- 
торый вышел на третье место в клас- 
се. Победили В, Рерль (чемпион Европы 
1979 года) — X. Гайстдорфер из ФРГ, 
выступавшие на «ФИАТ-ІЗІ-абарт». 
Во время же торжественной церемонии 
награждения советские гонщики сни- 
скали больше поздравлений и аплоди- 
сментов, чем главные лауреаты ралли. 


Все отмечали их выдержку, коррект- 
ное поведение на трассе. 

В. ДАНИЛЬЧЕВ, 
заместитель руководителя советской 
спортивной делегации, асастер спорта 

Кассель Москва 


Результаты соревнований (абсолютный 
зачет): 1. В. Рерль — X. Гайстдорфер 

(«ФИАТ-ІЗІ-абарт»); 2, Р. ХаЙнбах — В. 
Хоенадель («Опель-асконн»); 3 А. Варм- 
больд — В. Инхестср (^Тойота- целика»): 

4. X, Демут — А. Фишер («Ауди-вОГЛЁ»): 

5. X. Вож — В. Аренс («Мерседес-Бенц- 

2еОСЕ«>): 6. Э. Кромм — М. Фельц («Форд- 
эскорт»): 7. Ф. Киссель — Н Шток 

(«Фольксваген-гольф»): 8. П, Бринк — Н. 
Ниборг («Мерседес-Бенц 450СЛК*): 9. X, 
Кремер — Г. Шпиндлер (БМВ- 1602) — 
все ФРГ; 10. С. Вруид.ш — А. Брум — 
СССР («Лида — 1600«); 11 В, Циндель — 
А. Горни — ФРГ («Форд-эскорт РС*): 12. 
К. Гирдаускас - А Гирда>гкас - СССР 
(«Лада — 1600 -). 
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около 80 ТЫСЯЧ ЗРИТЕЛЕЙ НА 
КИШИНЕВСКОЙ ТРАССЕ 


ПОБЕДА ВЛАДИМИРА КАВИНО- 
ВА НАД ЛИДЕРАМИ ЧЕМПИОНА- 
ТА 


ДЕБЮТ КОВРОВСКИХ МОТОЦИК- 
ЛОВ СК— 250 


МНЕНИЕ ГОСТЕЙ ЕДИНОДУШНО: 
СОРЕВНОВАНИЯ ОРГАНИЗОВА- 
НЫ ОТЛИЧНО 



0 Осталось несколько секунд до выхода 
ГОНЩИКОВ на старт. 


В мотокроссе есть своя система отбо- 
ра участников личных чемпионатов ми- 
ра, которые, как известно, разыгрывают- 
ся в четырех классах — 125, 250, 

500 см3 и на мотоциклах с коляской. 
Если, к примеру, в спидвее существуют 
ограничения в представительстве гонщи- 
ков от каждой страны, то в кроссе их 
нет. Число гонщиков от каждой страны 
может быть любым, лишь бы их класс, 
подготовка соответствовали междуна- 
родным стандартам, за что ответствен- 
ность несут национальные федерации. 
Поскольку еще лучшие гонщики рассеи- 
ваются по четырем классам, го в сумме 
в каждом из них оказывается вполне 
приемлемое количество участников. На- 
ша мотоциклетная федерация, как и все 
другие, получает всякий раз накануне 
сезона от национальных федераций спис- 
ки спортсменов, которые намерены стар- 
товать в каждом из четырех чемпиона- 
тов. Танов порядок. 

Я не случайно начал с системы от- 
бора. Дело в том, что, получив ныне 
список участников личного чемпионата 
мира на машинах 250 смз, мы не обнару- 
жили в нем прошлогоднего победителя 
шведа X. Карлквиста и некоторых дру- 
гих сильных гонщиков. Они заключили 
контракты с фирмами, которые делают 
ставку на другие классы. Ситуация, та- 
ким образом, вроде бы складывалась бла- 
гоприятной для наших Геннадия Моисее- 
ва и Владимира Кавинова, бесспорно са- 
мых опытных среди всех соискателей 
высшей награды. Одмано первые же эта- 
пы опровергли первоначальные прогно- 
зы. В нынешнем году заявили о себе в 
полный голос несмольно молодых гон- 


щиков, чьи шансы в прошлом оценива- 
лись не слишком высоко. Это в первую 
очередь 19-летний бельгиец Ж. Жобе, 
занявший в сезоне 1979 года лишь седь- 
мое место, болгарский спортсмен Д. Ран- 
гелов, в подготовке которого большую 
роль сыграли советские тренеры, и сов- 
сем не известный специалистам мото- 
кросса 19-летний француз П. Фура. Кста- 
ти, Франция ежегодно проводит у себя 
около 140 мотокроссов, но еще никогда 
в чемпионатах мира не была представ- 
лена сильным гонщиком. Фура — пер- 
вая ласточка. В итоге перед шестым 
этапом, который проходил в Кишиневе, 
единоличным лидером стал Жобе, имев- 
ший 94 очка. Д[^гой автор сенсации 
нынешнего года Дмитрий Рамгелов вхо- 
дил в первую тройку. 

Ну а что же Моисеев и Кавинов? Их 
результаты оказались скромными. При- 
чина не только и не столько в сильном 
натиске молодых соперников. Наши гон- 
щики вновь сели на мотоциклы 43 чехо- 
словацкого производства. Напомню, что 
именно эта машина привела нас к пер- 
вой победе, которую завоевал в 1965 го- 
ду Виктор Арбеков. Смена техники — 
процесс сложный и зачастую болезнен- 
ный. Хотя мотоциклы различных марок 
и национальных принадлежностей, на 
которых выступают ныне кроссмены в 
мировых чемпионатах, и комплектуются 
практически из одних и тех же деталей 
специализированных фирм разных стран. 


0 Нелегки обязанности тренера. 



тем не менее двух одинаковых машин не 
существует. Каждому гонщику, будь 
он даже выдающимся мастером, нужно 
время, чтобы привыкнуть к новому мо- 
тоциклу. 

И этот процесс продолжался для на- 
ших спортсменов все первые пять эта- 
пов. По их рекомендации чехословацкие 
конструкторы внесли целый ряд измене- 
ний и усовершенствований в кроссовые 
43, которые улучшили динамику и ходо- 
вую часть. В частности, был очень боль- 
шой интервал между первой и второй 
передачами. Из-за этого проигрывалась 
стартовая прямая. Увеличив передаточ- 
ное отношение первой передачи, конст- 
рукторы повысили приемистость, улуч- 
шили разгон мотоцикла. 

И вот мы получили возможность прове- 
ить всю эту работу на шестом этапе в 
ишиневе. Свидетелями острейшей 
борьбы между гонщиками, представляв- 
шими девять стран, стали около 80 тысяч 
зрителей не только из столицы Молда- 
вии, но и из многих городов Российской 
Федерации, Украины, Белоруссии, рес- 
публик Прибалтик Уже тренировка и 
засечка прохождения контрольного кру- 
га, которая определяет порядок выхода 
на старт каждого участника, показала, 
что наши спортсмены со своими маши- 
нами практически не уступают соперни- 
кам. Лучший результат оказался у Ран- 
гелова на «Хускварне», а у Кавинова — 
четвертый. Забегая вперед, скажу, что 
на этом этапе никаких замечаний по че- 
хословацким машинам не было. 

Трасса в Кишиневе отличается не толь- 
ко своей красотой. Прекрасно оборудо- 
ванная. как говорят гонщики, техниче- 
ская, то есть требующая высокой под- 
готовки, она позволяла развивать очень 
большие скорости — в среднем на круге 
55 ““56 км/ч. Для этой трассы очень под- 
ходит стиль езды Владимира Кавинова. 
Моисеев же, наоборот, любит тяжелые 
песчаные илн раскисшие от дождя 
трассы. 

В первом заезде со старта гонку воз- 
главил Р. Диффенбах (ФРГ) на японской 
«Хонде», за ним устремились Рангелов, 
Фура («Хускварна») и Кавинов. К сожа- 
лению, сразу практически выбыл из 
борьбы за призовое место Моисеев, ко- 
торый столкнулся с А. Овчинниковым и 
попал в завал. Диффенбах не смог вы- 
держать предложенный им же самим 
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ф Владимир Кааинов возглавляет гонку. 

# Первые впечатления победителя после 
финиша: Кавинова внимательно слушает 
заслуженный тренер СССР Г, П. Фомин. 

Фото В. Князева 



темп, вскоре устал (температура в этот 
день была около 30°), и один за другим 
его стали обходить соперники. Выиграл 
заезд Рангелов. Острейшая дуэль за вто- 
рое место между Кавиновым и Фура за- 
кончилась в пользу советского гонщика. 
Жобе, который начал гонку шестым, 
финишировал четвертым. Моисеев про- 
явил характер: несмотря на падение и 
потерю времени, сумел занять 11-е ме- 
сто. 

Примечательно, что вслед за ним дис- 
танцию закончил В. Корнеев на мото- 
цикле СК— 250 производства ковровско- 
го завода имени Дегтярева. Валерий вы- 


ступал вне конкурса, поскольку являет- 
ся участником другого чемпионата ми- 
ра — в классе 125 смЗ. Мы попросили 
его стартовать на новой советской крос- 
совой машине, и вот без тренировки он 
сумел занять довольно высокое место. 
Завод предоставил нам четыре С К — 250. 
И, надо сказать, они хорошо зарекомен- 
довали себя на кишиневской трассе, хо- 
тя на трех остальных выступали спортс- 
мены, не входящие в число лидеров на- 
шего мотокросса. Однако, чтобы объек- 
тивно оценить возможности новых ма- 
шин, нужны по крайней мере два усло- 
вия — хорошие гонщики и не эпизодиче- 
ские, а постоянные соревнования. 

Второй заезд выдался еще более на- 
пряженным. Со старта вперед вырвался 
Кавинов, но уже на втором круге его 
обошел Фура. Он тоже недолго продер- 
жался в лидерах. Володя сумел вновь 
возглавить гонку. А затем началось 
невероятное. Буквально на колесе у него 
повис Жобе. Более 40 минут продолжал- 
ся этот захватывающий поединок, и ни 
разу Кавинов не сделал ошибки. Влади- 
мир блестяще провел гонку, выиграв ее 
у лидера чемпионата. Жобе проиграл 
всего одну секунду. В итоге победителем 
Большого приза Кишинева стал наш со^ 
ветский гонщик В. Кавинов, который 
переместился в первенстве на общее 
седьмое место. Вторым на этапе стал 
Рангелов, третьим — Жобе. 

Что же показала гонка в Кишиневе? 
Сразу ограничу свой ответ, поснольну 
одно увиденное соревнование не дает 
повода для объективных и достаточно 
широких выводов. Мне кажется, мотоцик- 
лы не виноваты в тОм, что наши гонщи- 
ки занимали после первой половины 
чемпионата скромные места. Сумел же 
Кавинов в отличном стиле выиграть у 
всех главных претендентов на победу, 
которым не помогли «хонды», ^ямахи», 
«сузуки» и другие прославленные ма- 
шины. Значит, смог Владимир мобилизо- 
ваться. Казалось, что ему помешает 
столь же успешно выступить на седьмом 
этапе в Англии? Однако там Кавинову не 
удалось закрепить свой кишиневский 
успех. Видимо, в какой-то период подго- 
товки к чемпионату или в ходе его у 
наших спортсменов была потеряна ско- 
ростная вьжосяиЕость (такого же мне- 
ния придерживается старший тренер 


сборной Ю. Трофимец). Это и не позволя- 
ет Кавинову и Моисееву сильно и, глав- 
ное, стабильно проводить все гонки. 
Не исключаю еще одну причину: смена 
мотоцикла рождает, как правило, психо- 
логическую неустойчивость. Нет, это не 
недоверие и новой машине, но где-то 
глубоко в душе, хотя и бессознательно, 
зернышко сомнения наверняка сущест- 
вует. Повторяю, нужно время. 

В Кишиневе от нашей страны высту- 
пало еще несколько гонщиков. Нельзя не 
отметить успешный старт молодых 
О. Бердникова, Р. Пауриса и особенно 
19-летнего А. Сикка, чемпиона страны 
1979 года среди юношей, который в обо- 
их заездах был пятнадцатым. А ведь все 
они ехали на обычных серийных 43. Од- 
нако проблема притока свежих сил в 
наш мотокросс не снята с повестки дня. 
Отдача многочисленных клубов, я имею 
в виду подготовку гонщиков высокого 
класса, пока не оправдывает ожиданий. 
Более того, некоторые из подававших в 
прошлом большие надежды превраща- 
ются в середнячков, которых просто 
нельзя рекомендовать в сборную. Так 
случилось, например, с А. Овчиннико- 
вым, считавшимся ранее одним из силь- 
нейших в стране, а ныне растерявшим 
свои былые качества. Это серьезный уп- 
рек и тренерам. 

В заключение отмечу превосходную 
организацию соревнований в Кишиневе, 
отличные действия бригады советских 
арбитров во главе с Н. Степановым 
(Брянск). Это мнение всех гостей,' в том 
числе спортивного комиссара ФИМ А. Зе- 
мена (ЧССР). ЦК ДОСААФ СССР, респуб- 
ликанская объединенная техническая 
школа, ЦАМК ДОСААФ СССР проделали 
огромную работу, чтобы соревнования 
стали большим событием для спортсме- 
нов и для зрителей. 

Г. ФОМИН, 
главный тренер Управления 
военно-технических видов спорта 

ЦК ДОСААФ СССР, 
заслуженный тренер СССР 

г. Кишинев 


Результаты соревнований в Кишиневе 
приведены в разделе «Спортивный гло- 
бус» этого номера журнала. 
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Когда-то известные своей ли- 
хостью «короли* дорог извоз- 
чики, накатываясь на зазевав- 
шихся пешеходов или обгоняя 
другой экипаж, предостерега- 
ли всех недвусмысленным кли- 
чем: «Посторонись, задавлю!* 
Эту энергичную, хотя и не сли- 
шком этичную фразу, видимо, 
можно считать первым шагом 
в создании профессионального 
языка участников дорожного 
движения. Но с тех пор, как 
говорится, много воды утекло. 

Вместе с совершенствовани- 
ем транспортных средств раз- 
Енвался этот язык. Предста- 
вители еще молодого водитель- 
ского ремесла, чтобы донести 
до окружающих свои намере- 
ния, стали использовать уже и 
звуковой сигнал, и жест ру- 
ки, и определенное положе- 
ние открытой дверцы автомо- 
биля. 

В наши дни и этого «словар- 
ного запаса» стало не хватать. 
На автомобилях появилась 
всякого рода световая сигна- 
лизация, которая служит ос- 
новным средством общения 
между водителями на дороге. 
Она дает возможность опове- 
щать практически о всех ма- 
неврах в процессе движения. 
У идущего впереди автомоби- 
ля загорелся красный стоп- 
сигнал — вы автоматически 
снимаете ногу с педали «газа* 


и готовы тормозить, так как 
понимаете, что водитель перед 
вами снижает скорость. Указа- 
тель поворота предупреждает 
об изменении направления 
движения, а загоревшийся фо- 
нарь белого цвета о том, что 
машина движется задним хо- 
дом. 

Но мысль человеческая не 
стоит на месте, и можно ожи- 
дать, что появятся на автомо- 
билях какие-то новые сиг- 
нальные приборы. К слову 
сказать, на некоторых зару- 
бежных автомобилях уже сей- 
час устанавливаются указате- 
ли изменения скорости, или, 
как их еще называют, указа- 
тели маневрирования по ходу 
движения. 

До сих пор речь шла о сиг- 
налах маневра. Есть еще сиг- 
налы, предупреждающие об 
опасности. К сожалению, они 
не отличаются разнообрази- 
ем — это только звуковой сиг- 
нал, к которому водители и 
прибегают, как сказано в Пра- 
вилах, «для предупреждения 
дорожно-транспортного про- 
исшествия*, да работающие 
одновременно в прерывистом 
режиме сигналы поворота, ко- 
торые предупреждают всех о 
том, что вы сами находитесь в 
опасном состоянии. Но как 
предупредить коллегу, что у 
него неплотно закрыта двер- 


ца, спустила шина, попусту 
светятся фары и т. п,? Тут по- 
средством клаксона не объяс- 
нишься. 

Анализ дорожно-транспорт- 
ных происшествий показыва- 
ет, что они нередко случаются 
при трех участниках событий. 
Двое из них — непосредствен- 
но попавшие в аварию, а тре- 
тий — тот, кто все видел с са- 
мого начала. Между тем мно- 
гие аварии можно предотвра- 
тить, если каждый водитель, 
оказавшись свидетелем воз- 
никновения критического по- 
ложения, станет предупреж- 
дать об этом остальных, а не 
выступать в роли стороннего 
наблюдателя. 

В транспортном потоке, осо- 
бенно в городе, довольно часто 
возникают ситуации так назы- 
ваемого закрытого обзора. На 
наших дорогах появляется все 
больше маневренных легко- 
вых автомобилей с низкой по- 
садкой. Бок о бок с ними дви- 
жутся крупногабаритные авто- 
бусы, автопоезда, специализи- 
рованные автомобили-фурго- 
ны, которые для своих, так 
сказать, меньших собратьев 
иногда становятся помехой, 
затрудняющей их водителям 
оценку обстановки. Водители 
же крупногабаритных транс- 
портных средств, как правило, 
находятся в этом случае в бо- 




В псх'леднее время заметно расширил- 
ся арсенал средств так называемой пас- 
сивной безопасности в автомобиле. В 
частности, новые модели «Москвича* и 
«Жигулей» стали комплектовать подго- 
ловниками на спинках передних сидений. 
Они, естественно, предна.значены не для 
украшения салона или просто комфор- 
та, как некоторые склонны думать. Эти 
нехитрые приспособления могут предо- 
хранить водителей и пассажиров от 
весьма опасных для жизни травм. 

Как показывает отечественная и зару- 
бежная судебно-медицинская практика, 
при лобовом столкновении легкового ав- 
томобиля с другим транспортным сред- 
ством или каким-то неподвижным пре- 
пятствием на скорости не выше 60 км/ч 
человека в машине надежно удерживает 
ремень безопасности. Удерживает от рез- 
кого перемещения по инерции вперед, 
чем предупреждает удары о детали сало- 
на головой, грудью и другими частями 
тела. 

Но при более высоких скоростях это 
не спасает. Здесь очень часто го.юва 
водителя или пассажира резко склоня- 


ется до упора подбо}юдком в грудь, а 
затем столь же стремительно отбрасыва- 
ется назад. От такого, получившеіх) п 
медицинской литературе название хлы- 
стообразного движения связки шейных 
позвонков не могут ііі.ютивостоять значи- 
тельному растягивающему усилию и раз- 
рываются. В тяжелых случаях поврежда- 
ются и сами позвонки, а также межпо- 
звонковые диски и даже спинной мозг. 
Все эти травмы опасны для жизни, при 
них. даже оставаясь в живых, человек 
становится инвалидом, разбитым парали- 
чом. Силы мышц просто не хватает, что- 
бы предотвратить хлыстообразное движе- 
ние головы и в тех случаях, когда води- 
тель и пассажир примут наиболее без- 
опасные для подобных ситуаций позы. 
Примерно таков же механизм поврежде- 
ний шейного отдела позвоночника у во- 
дителя и пассажира, когда на их автомо- 
биль кто-то наезжает сзади. Если к то- 
му же он перед столкновением стоял, 
вероятность травм еще больше. 

Чем же помогают подголовники? Они 
предотвращают запрокидывание головы 
и защищают шейный отдел позвоночни- 







ПНР. В Кракове специалисты по безопас- 
ности движения работают над проектом 
«Центр», реализация которого преду- 
сматривает полное прекращение движе- 
ния автомобильного транспорта в цент- 
ре города, где сосредоточено множество 
архитектурных памятников. 


ЧССР. Для повышения эффективности 
мер по предупреждению ДТП при НИИ 
дорожного транспорта в Праге создана 
специальная исследовательская группа 
по изучению причин нх возникновения. 
Данные о всех обстоятельствах она со- 
бирает непосредственно на месте проис- 
шествия. 


АВСТРИЯ. В 1979 году здесь зарегистри- 
ровано 43 977 ДТП. прн которых было 
ранено 59 422 человека, а 1855 погибли. 
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АВСТРИЯ. Центральное статистическое 
управление опубликовало доклад «Сдача 
экзаменов на получение водительского 
удостоверения в Австрии», из которого 
видно, что с первого раза удостовере- 
ние получает лишь каждый второй пре- 
тендент. 

АНГЛИЯ. Исследования показали, что 
тяжелые ранения головы, грудной клет- 
ки и тазобедренных суставов водители 
и пассажиры чаще всего получают при 
боковых столкновениях автомобилей. 
Дело в том, что при таких авариях от 
проникающего в салон предмета люди 
защищены только довольно тонкой две- 
рью, К тому же предвидеть точки, где 
может быть поврежден кузов, довольно 
трудно, 

БЕЛЬГИЯ. Согласно данным еженедель- 
ника «Л’Экспресс», страна держит пе- 


чальный рекорд по такому показателю, 
как число погибших на 100 миллионов 
километров пробега — 6.5 человека. За- 
тем следуют: Франция (5), ФРГ (4.9). 
Австрия (4.8). Италия (4). Япония (3,2), 
Англия (2,5) и США (2), 

БРАЗИЛИЯ. В Сан-Паулу внедряется ав- 
томатизированная система управления 
движением автомобилей. Она включит 
400 светофорных объектов, работой ко- 
торых будут управлять три ЭВМ. 

МАДАГАСКАР. На одном повороте шоссе, 
связывающего столицу государства Ан- 
тананариву с портом Таматаве, установ- 
лен пі^едупреждаюіций дорожный знак 
«Внимание — мираж». В вечерние часы 
в лучах заходящего солнца на этом мес- 
те нередко перед глазами водителей 
возникают поражающие воображение 
картины — светящиеся фигуры, воз- 






лее выгодных условиях. У них 
хороший обзор, они, конечно, 
при достаточном внимании в 
состоянии раньше заметить 
опасность, а следовательно, и 
предупредить об этом других 
водителей. 

Таких ситуаций может воз- 
никать великое множество при 
обгонах на узких улицах и до- 
рогах, при проездах перек- 
рестков, особенно если они 
утопают в зелени летом или 
закрыты сугробами зимой, при 
объездах стоящих машин, на- 
пример автобусов и троллей- 
бусов на остановках. 

В ряде зарубежных стран на 
крупногабаритных транспорт- 
ных средствах стали устанав- 
ливать сзади маленькие свето- 
форчики, которые позволяют 
водителю информировать еду- 
щих следом о положении на 
дороге. Если в светофорчике 
горит красный свет, значит 
встречная полоса . движения 
занята и обгонять нельзя. Бели 
горит желтый сигнал, то обго- 
нять можно, но маневр требу- 
ет особой осторожности. Зеле- 
ный — путь свободен. Пода- 
вая такие сигналы, водитель 
обеспечивает не только безо- 
пасность своих партнеров по 
движению, но и свою собст- 
венную. 

Вот еще одна типичная ост- 
рая ситуация. На остановке из 


автобуса выходят пассажиры. 
Водитель видит, что один из 
них начинает переходить ули- 
цу перед автобусом, а слева 
идет на обгон легковой авто- 
мобиль. Вот они три участни- 
ка конфликтной ситуации. 
Двое из них друг друга не ви- 
дят. Третий — водитель авто- 
буса все прекрасно видит и, 
если задумается, легко пред- 
ставит себе возможные пос- 
ледствия. В такой момент мно- 
гое зависит от его действий. Он 
может предупредить водителя 
легкового автомобиля, напри- 
мер, «притормаживающим» 
жестом руки, которая ладонью 
обращена в его сторону. Мо- 
жет предостеречь пешехода, 
например, звуковым сигналом. 
11 тогда острая ситуация раз- 
решится благополучно. ВІели 
же водитель автобуса останет- 
ся в данном случае сторонним 
наблюдателем, то двое других 
могут стать жертвами очеред- 
ного ДТП, что, к сожалению, 
иногда и происходит. 

Почему же водители неред- 
ко пренебрегают человеческим 
и профессиональным долгом 
прийти на помощь своим парт- 
нерам по дорожному движе- 
нию? На наш взгляд, это про- 
исходит по двум причинам. Во- 
первых, имея в своем распоря- 
жении лишь один «узаконен- 
ный» Правилами сигнал об 


опасности (звуковой), водитель 
вовсе не уверен, что предупре- 
ждение будет правильно вос- 
принято окружающими. Ведь 
вполне возможно, что его дей- 
ствия могут понять как по- 
пытку пойти на обгон. Вероят- 
но, поэтому многие опытные 
водители звуковому сигналу 
предпочитают жестикуляцию, 
поскольку с ее помощью им 
удается более точно донести 
до партнеров смысл информа- 
ции. 

Вторая и, как нам представ- 
ляется, главная причина пас- 
сивного поведения водителей в 
тех ситуациях, о которых мы 
здесь говорили, — отсутствие 
традиции. Непонимаине того, 
что если сегодня они оказа- 
лись в роли наблюдателя, то в 
следующий раз могут стать 
непосредственными участни- 
ками конфликта и уже их 
судьба во многом будет зави- 
сеть от того, насколько внима- 
тельными и доброжелатель- 
ными окажутся в этот момент 
партнеры по ситуации. 

Представляется, что причи- 
ны эти взаимосвязаны. Вряд 
ли кто станет возражать про- 
тив необходимости активного 
вмешательства «третьего» в 
конфликтную ситуацию, зре- 
ющую у него на глазах. Так 
почему же на практике столь 
редко приходится наблюдать 


подобную взаимопомощь? Воз- 
можно, существующий «алфа- 
вит» сигналов об опасности 
необходимо расширить, сде- 
лать его точным н максималь- 
но понятным. А базой для это- 
го должно служить повыше- 
ние культуры общения участ- 
ников дорожного движения. В 
нашем арсенале уже есть вы- 
работанный практикой ску- 
лой, но при желании впол- 
не действенный язык жес- 
тов. 

Когда вы видите опасность, 
грозящую вашему коллеге, не 
оставайтесь безучастным, по- 
старайтесь информировать его 
жестом руки. Мы уверены, он 
вас поймет, будет благодарен 
и в следующий раз в анало- 
гичной ситуации поступит так 
же. И тем самым спасет от бе- 
ды еще одного человека, а мо- 
жет быть, всякое в жизни слу- 
чается, и вас самого. 

Поэтому, нам кажется, са- 
мое главное приучить себя 
так относиться к окружаю- 
щим, как ты хотел бы, чтобы 
относились к тебе. То есть вни- 
мательно, заинтересованно, до- 
брожелательно. 

Г. ГУРЕВИЧ, 
кандидат физико- 
математических 
наук 
С. ТРУНОВ, 
инженер 



ка от переломов. Практика применения 
подголовников убедительно свидетельст- 
вует об их высокой эффективности. 

‘ К сожалению, не так уж редко прихо- 
дится встречать автомобили, на которых 
водители поснимали подголовники. Мол. 
с ними ездить неудобно. Такой аргумент 
не выдерживает критики и свидетельст- 
вует о непонимании сути дела, недооцен- 
ке опасности. Наоборот, оснаіценне под- 
головниками как можно большего числа 
автомобилей представляется своевремен- 
ной и необходимой ме|юй для снижения 
возможных последствий дорожно-транс- 
портных піюисшествий. Хочется наде- 
яться. что наша промышленность будет 
выпускать подголовники в нужном ко- 
личестве. а владельцы легковых автомо 
билей станут исполь.ювать их нее ши- 
ре. По нашему мнению, в дальнейшем их 
надо будет обязать к этому Правилами 
дорожного движения, как это сделано в 
отношении ремней безопасности. 

И. язвинскик. 

судебно-медицинский 

эксперт 

г. Витебск 
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душные замки, силуэты людей. Как 
утверждают, мираж стоил жизни не од- 
ному водителю. 

СИНГАПУР. Здесь введен специальный 
налог на все автомобили, в салоне кото- 
рых перевозится менее трех пассажи- 
ров. Местные власти полагают, что это 
сократит число машин на дорогах н бу- 
дет способствовать борьбе с загрязнени- 
ем атмосферы н транспортным шумом. 

США. В крупных городах стоянка авто- 
мобилей стала довольно сложной про- 
блемой. Как пока.зали исследования спе- 
циалистов. примерно каждый пятый 
литр бензина водители теряют в поисках 
свободного места для стоянки. 

ФРАНЦИЯ. Самая большая автомобиль- 
ная катастрофа года произошла в сере- 
дине февраля на одной из автомагист- 
ралей вблизи Парижа. Она началась со 


столкновения двух автомобилей, двигав- 
шихся на большой скорости, на кото- 
рые, ие успев затормозить, нае-зжали 
многие другие, 

В результате этого было изуродовано 
примерно 200 легковых автомобилей и 
свыше 30 грузовиков. Более двух кило- 
метров автострады представляли собой 
кладбище машин, бесконечные груды 
искореженного металла и разбитого 
стекла. 

В катастрофе два человека убиты, 
шестеро — тяжело ранены, десятки по- 
лучили легкие травмы. 

ФРГ. Число водителей, которые постоян- 
но пользуются ремнями безопасности, 
несколько увеличилось. По официаль- 
ным сведениям, в марте 1979 года оно 
ие превышало 59 процентов, нынеш- 
него — не менее 61 процента от общего 
числа водителей автомобилей. 


ШВЕЙЦАРИЯ. Специалисты по безопас- 
ности движения установили, чти двух- 
колесные транспортные средства, шины 
которых снабжены светоотражающими 
полосами, на 40% реже попадают в ДТП. 
ШВЕЦИЯ. Запатентована система сбор- 
ных ограждений не выпуклого, а вогну- 
того профиля. При наезде колес на эту 
поверхность автомобиль едет по ограж- 
дению 15 — 20 метров, а не отскакивает 
через 3 — 5 метров на проезжую часть, 
как это происходит при столкновении с 
колесоотбойным брусом обычного вида. 
Новый тип ограждения уменьшает 
опасность столкновения со встречными 
автомобилями и опрокидывания. При 
испытаниях машина наезжала на ограж- 
ление под разными углами со скоростью 
70-— 75 км/ч. Во всех случаях она безопас- 
но возвращалась на прежний курс. Выло 
обнаружено лишь незначительное по- 
вреждение подвески переднего колеса. 
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Не ошибемся, если скажем, что чаше 
всего какие-то конфликты на дороге ме- 
жду водителями возникают при манев- 
рировании. Пока все иду? в одном ре- 
жиме, в одном направлении, действо- 
вать более или менее просто, выбирай 
в соответствии со скоростью дистанцию 
и интервал — и все в порядке. Другое 
дело, когда кто-то «отбивается от ста- 
да», чтобы, скажем, перестроиться, 
свернуть во двор, съехать на площадку 
для стоянки, развернуться. В другой раз, 
наоборот, надо влиться в общий поток, 
выехать на дорогу. Тут его курс неред- 
ко пересекает пути других участников 
движения. А это при неосторожных или 
неумелых действиях уже опасно. Вот 
почему Правила дорожного движения 
имеют самостоятельный раздел, где из- 
ложены условия и требования к ма- 
невру. 

Первые два пункта излагают требова- 
ния к тем, кто начинает движение. Если 
водитель выезжает на дорогу из двора, 
с места стоянки (рис. 1), АЗС и других 
прилегающих к дороге территорий, он 
обязан помнить, что преимущество 
здесь за водителями и пешеходами, ко- 
торые уже движутся по ней (пункт 11.1). 
Трогаясь с места, он прежде всего обя- 
зан убедиться в том, что его действия 
не создадут помех другим водителям, а 
также пешеходам, будут для них безо- 
пасными. Слова о безопасности — новое 
в редакции пункта, получившего номер 
11.2. Смысл их — специально подчерк- 
нуть долг маневрирующего на дороге 
позаботиться о том, чтобы его маневр 
не угрожал никому, не стал причиной 
возникновения аварийной ситуации. Все 
сказанное относится и к перестроениям 
на проезжей части, вообще к любым из- 
менениям направления движения. 

Как правило, маневрирующий заметно 
снижает скорость. Иначе съехать с доро- 
ги или повернуть на нее практически не- 
возможно. Тем самым он, конечно, в 
какой-то мере тормозит движение. Что- 
бы по возможности устранить эти не- 
избежные помехи, в последнее время 
дорожники стали делать проезжую часть 
возле перекрестков пошире, чем на пе- 
регонах, образуя дополнительную поло- 
су для торможения и разгона. И следу- 
ющий пункт — 11.3 обязывает водите- 
лей, сворачивая с основной проезжей 
части дороги или выезжая на нее, обя- 
зательно пользоваться этой переходно- 



скоростной полосой. Если сворачива- 
ешь — своевременно съезжай на допол- 
нительную полосу, снижай здесь ско- 
рость и, никому не мешая, выполняй ма- 
невр. Если выезжаешь на такую доро- 
гу — сначала разгонись на специальной 
полосе, а затем уже без помех вливай- 
ся в общий поток. 

Еще одно новое положение в этом, 
разделе касается проезда перекрестков 
с круговым движением. Как известно, на 
«кольцо» мы всегда выезжаем с поворо- 
том направо, хотя и под небольшим 
сравнительно углом. Если, следуя обще- 
му правилу, занимать перед этим край- 
нее правое положение, то создашь не- 
оправданные помехи, задержки, сни- 
зишь пропускную способность дороги. 
Здесь нет необходимости двигаться по 
возможности ближе к правому краю. 
Вот поэтому пункт 11.5 Правил разре- 
шил водителям при въезде на «кольцо» 
оставаться на той полосе, по которой 
они подъехали к перекрестку (рис. 2). 

Пункт 11.6 содержит дополнение. От- 
ныне водитель при левом повороте или 
развороте должен уступать дорогу не 
только встречным, но и «завершающим 
обгон слева попутным транспортным 
средствам». Что значит «завершающим»? 
Выразить эту фазу обгона в расстоянии 
или времени невозможно, ибо все зави- 
сит от скорости и темпа обгона. Прак- 
тически можно считать завершающим 
обгон водителя, который вот-вот поров- 
няется с обгоняемым, во всяком случае 
настигнет его, пока тот будет выполнять 
поворот или разворот. Иными словами, 
если, подав сигнал поворота и подгото- 
вившись к нему, вы замечаете обгоняю- 
щего Б непосредственной близости от 
себя, пропустите его, вам это сделать 
проще, ибо ваша скорость в этот мо- 
мент в несколько раз меньше, чем у 
другого водителя (рис. 3). 

Дополнен и перечень тех мест, где 
Правила запрещают разворот. Теперь 
его нельзя делать не только на мо- 
стах, путепроводах и эстакадах, но и под 
ними, а также на нерегулируемых пере- 
крестках, если по пересекаемой дороге 
организовано одностороннее движение 
(пункт 11.7). Последний случай и показан 
на рис. 4. 

Такие дороги могут обозначаться не 
только информационно-указательными 
знаками 5.7.1 и 5.7.2 «Выезд на дорогу 
с односторонним движением», но и зна- 
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нами 5.10.2 и 5.10.3 «Выезд на дорогу 
с полосой для транспортных средств 
общего пользования», где общий поток 
идет в одну сторону. 

По-новому сформулировано требова- 
ние к движению задним ходом {пункт 
1 1 .8). Водитель не должен создавать по- 
мех другим водителям и пешеходам. 
При необходимости для обеспечения 
безопасности движения он должен при- 
бегнуть к помощи других лиц (рис. 5), 
Это конкретнее определяет обязанности 
маневрирующего, чем прежнее положе- 
ние «убедиться в безопасности ма- 
невра». 






Ведь нельзя не учитывать тот факт, 
что у некоторых транспортных средств, 
скажем, у автомобилей с полуприцепами 
и кузовами типа «фургон», обзорность 
с места водителя довольно ограниченна, 
и он далеко не всегда может быть уве- 
рен в полной безопасности маневра. 

Обгон — обыденная ситуация на до- 
роге. Но это не значит, что простая. Ма- 
невр этот достаточно сложен, а правила 
обгона весьма строги. И к тому, кто об- 
гоняет, и к тому, кого обгоняют. Но, 
прежде чем перейти к ним, давайте 
вспомним, что подразумевают Правила 
под обгоном. Согласно пункту 1.8, это 
опережение одного или нескольких дви- 
жущихся транспортных средств, связан- 
ное с выездом из занимаемого ряда. 
Стало быть, не следует считать обгоном 
обычное движение в соседнем ряду с 
более высокой скоростью, чем ваша. 

Разногласия в трактовке этого поло- 
жения, которые иногда возникали в 
прошлом, вызывались главным образом 
неправильным порой применением зна- 
ка «Обгон запрещен» на дорогах, име- 
ющих две и более полосы для движения 
в каждом направлении. Новый стандарт 
на применение технических средств ор- 
ганизации движения должен положить 
этому конец. Знак «Обгон запрещен», 
говорится в нем, может устанавливаться 
только на двух- и трехполосных доро- 
гах, то есть там, где для движения в 
каждом из направлений отведено по од- 
ной полосе. 

Итак, обгон предполагает выезд из 
занимаемого ряда. Это сразу обязывает 
водителя выполнить требования еще 
двух пунктов, КЗ других разделов Пра- 
вил. Во-первых, заблаговременно подать 
предупредительный сигнал световым 
указателем поворота, а при его отсутст- 
вии или неисправности — • рукой (пункт 
8.1) и, во-вторых, уступить дорогу дви- 
жущимся попутно в прямом направле- 
нии (пункт 11.4), Конечно, до начала об- 
гона надо оценить сложившуюся ситуа- 
цию, убедиться в том, что полоса дви- 
жения, на которую вы собрались вы- 
ехать, свободна на достаточном рассто- 
янии как впереди, так и сзади и, следо- 
вательно, задуманный вами маневр ни- 
кому не станет помехой (пункт 12.1). 

Когда следует отказаться от обгона? 
Когда нет уверенности, что дистанция до 
встречного транспортного средства, дви- 
жущегося по этой полосе, больше пред- 


полагаемого пути обгона.. Когда на по- 
лосе, по которой вы намереваетесь осу- 
ществить обгон, находятся пешеходы. 
Наконец, когда по полосе, на которую 
вы собираетесь перестроиться, вас опе- 
режает другой водитель. 

Обгонять безрельсовые транспортные 
средства полагается слева. Кроме одно- 
го случая — если водитель, которого вы 
намереваетесь обогнать, приступил кле- 
вому повороту. В такой ситуации надо 
выезжать для обгона не в левую сторо- 
ну, а вправо (пункт 12.2), как показано 
на рис. 6. 

На многополосных дорогах намерения 
маневрирующего, его перестроение на 
крайнюю левую полосу движения видны 
отчетливо. На дорогах, имеющих по од- 
ной полосе для каждого направления, 
такой ясности иной раз нет. Водитель 
нередко выполняет поворот налево из 
того же положения на проезжей ча- 
сти, в каком он находится до начала 
маневра, а справа его объехать при та- 
кой ширине дороги негде. Стало быть, 
нужно повременить с обгоном. В подоб- 
ной обстановке он невозможен. 

Вообще надо сказать, конфликтные 
ситуации между водителями, один из 
которых выполняет обгон, а другой ле- 
вый поворот или разворот, к сожалению, 
нередки. Часто водитель впереди, не- 
смотря на то, что обгоняющий уже сов- 
сем рядом, приступает к левому пово- 
роту или развороту. Тут две причины: 
либо он был недостаточно внимателен 
и не оценил обстановку, либо нарушает 
Правила сознательно, надеясь, что обго- 
няющий притормозит. Последнее чаще 
всего демонстрируют нам водители тя- 
желых грузовиков и автобусов. Вот в 
этот момент нередко совершает ошиб- 
ку и обгоняющий. Из ложного чувства 
превосходства, желая доказать свое 
преимущество или просто надеясь про- 
скочить, он продолжает обгон слева. 
Последствия, как правило, достаточно 
тяжелые. Опытный водитель, в создав- 
шейся ситуации не будет бездумно ри- 
сковать. Ведь можно перестроиться и 
обогнать справа. Если же ширина проез- 
жей части недостаточна, то уж лучше 
притормозить и потерять несколько се- 
кунд, пока другой водитель повернет, 
чем попасть в аварию. Главное в такой 
ситуации — трезвая, сознательная оцен- 
ка ее и доброжелательное отношение 
друг к другу. 


Уступчивость, к сожалению, аще пов- 
семестно нормой не стала. Встречаются 
люди, воспринимающие обгон со сто- 
роны других прямо-таки как сигнал вы- 
зова — тут они нажимают на акселера- 
тор и всеми силами стараются не про- 
пустить вас вперед. Правда, их стано- 
вится все меньше. Чаще сталкиваешься 
с любителями так вольготно располо- 
житься на дороге, что обогнать без за- 
езда на сплошную линию разметки поч- 
ти невозможно, хотя полоса движения 
достаточно широка. И тем и другим не- 
плохо почаще вспоминать о требовани- 
ях пункта 12.3, запрещающего препят- 
ствовать обгону повышением скорости 
или иными действиями. 

К разговору по поводу обязанно- 
стей обгоняемого прямое отношение 
имеет и следующий пункт — 12,4. Каж- 
дый из нас, наверняка, оказывался в та- 
кой обстановке. На узкой дороге за мед- 
ленно движущимся трактором, букси- 
рующим прицеп, или тяжеловесным ав- 
топоездом скапливается много дру- 
гих, более быстроходных машин. А 
обогнать невозможно, скажем, из- 
за сплошной линии разметки, плот- 
ного встречного потока и т. п. 
Ситуация неприятная, теряется время, 
снижается темп движения, водители 
нервничают, предпринимают рискован- 
ные попытки обгона в неблагоприятных 
для этого условиях. При постоянном ро- 
сте плотности транспортных потоков на 
дороге такие ситуации встречаются все 
чаще. 

Вот почему в новые Правила включе- 
но требование, обязывающее вне насе- 
ленных пунктов водителей медленно 
движущихся транспортных средств, за 
которыми образовалась вереница ма- 
шин, остановиться как можно правее на 
обочине, а при ее отсутствии — на краю 
проезжей части и пропустить их. 

Мы уже говорили об одном из .'•лав- 
ных положений Правил — требовании 
вести транспортное средство всегда по 
возможности ближе к правому краю 
проезжей части. Однако при обгоне на 
дорогах с двумя и более полосами для 
движения в данном направлении води- 
тель, выполняющий обгон, не всегда 
обязан после опережения каждого 
транспортного средства возвращаться на 
полосу, с которой начал этот маневр. 
Если такой водитель не создает помех 
догоняющим его на более высокой ско- 
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росги, а при возвращении на полос/, ко- 
торую ранее занимал, ему пришлось бы 
сразу начать новый обгон, он может ос- 
таваться на полосе, которую занял при 
обгоне (пункт 12.5). 

Итак, перед обгоном водитель сам 
оценивает конкретную ситуацию и ре- 
шает, позволяют ли дорожные условия 
и обстановка выполнить намеченное. 
Вместе с тем многолетняя практика вы- 
явила типичные случаи и места на доро- 
гах, в которых чаще всего происходят 
ДТП и где от обгона целесообразнее 
воздерживаться. Все они перечислены в 
пункте 12.6. 

Правила запрещают обгон на пере- 
крестках. Но здесь есть несколько иск- 
лючений. Первое — регулируемые пе- 
рекрестки, второе *— > на нерегулируе- 
мых перекрестках при движении по 
главной дороге. Кроме того, на любых 
перекрестках разрешен обгон справа 
тех, кто поворачивает налево, а также 
велосипедов и мотоциклов без коляски. 
В последнем случае учтены небольшие 
габариты этих транспортных средств, об- 
гон которых требует лишь незначитель- 
ного смещения на соседнюю полосу, а 
потому достаточно безопасен и на пере- 
крестках. 

Запрещено выполнять обгон как на 
самом железнодорожном переезде, так 
и в 100-метровой зоне перед ним. Это 
обусловлено незначительной, как прави- 
ло, шириной самих переездов и опасно- 
стью заблокировать их при возможной 
остановке, а также необходимостью убе- 
диться в отсутствии приближающегося 
поезда. 

Запрещается так называемый «двой- 
ной обгон», то есть опережение тран- 
спортного средства, водитель которого 
сам (с выездом из ряда, разумеется) 
когоѵто обгоняет или объезжает. В этом 
случае второй обгоняющий может плохо 
оценить складывающуюся впереди си- 
туацию, да и маневр его будет весьма 
продолжительным и потому опасным, 
тем более когда дело связано с выез- 
дом на полосу встречного движения. 
Напомним попутно: чем больше раз- 
ность скоростей между обгоняющим и 
обгоняемым (естественно, в пределах, 
установленных Правилами), тем безо- 
паснее обгон. Во всяком случае, нецеле- 
сообразно обгонять, если эта разность 
всего 5 — 10 км/ч. 

Еще одна ситуация, когда Правила за- 
прещают, правда, на этот раз не обгон 
вообще, а выезд на полосу встречного 
движения, — в конце подъема и на дру- 
гих участках с ограниченной видимо- 
стью. 

Во всех перечисленных случаях обго- 
нять запрещено безоговорочно, даже 
транспортные средства, движущиеся со 
скоростью менее 30 км/ч. Это обстоя- 
тельство учитывается только талА, где 
встречаются знаки 3.20 «Обгон запре- 
щен» или 3.22 «Обгон грузовым автомо- 
билям запрещен». Напомним, что зона 
их действия простирается от места ус- 
тановки до ближайшего перекрестка, а 
в населенных пунктах при отсутствии пе- 
рекрестка — до конца населенного 
пункта. Она может быть уменьшена зна- 
ками 3.21 «Конец зоны запрещения об- 
гона» и 3.23 «Конец зоны запрещения 
обгона грузовым автомобилям» или 
примененной со знаками 3.20 и 3.22 таб- 
личкой 7.2.1 «Зона действия». 

С БАЧМАНОВ, Я. РЕПИН, 
научные сотрудники ВНИИБД 
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Идея создать и распространить между- 
народный язык, который был бы поня- 
тен всем, владеет умами уже давно. За- 
регистрировано около 300 «всеобщих 
языков». Но даже самый известный из 
них — эсперанто пока не получил ши- 
рокого признания. 

Более плодотворны оказались попытки 
создания международных профессио- 
нальных языков. Ученые-математики, 
живущие в разных странах, работают 
и решают свои задачи при помощи од- 
них и тех же математических символов. 
Музыканты всего мира пишут музыку 
одними и теми же нотными знаками. 

Всем нам знакомая дорожная азбука — 
это тоже средство передачи информа- 
ции. международный язык общения, ко- 
торый 8 основном понятен всем водите- 
лям. независимо от того, по дорогам 
каких стран они ездят. И как в каждом 
языке есть свои диЕілекты и наречия, 
так и в дорожной азбуке тех или иных 
стран есть знаки, характерные только 
для них. отражающие особенности при- 
родных условий, социального и куль- 
турного развития. Вот об этих-то не- 
обычных дорожных знаках, которые 
иногда могут даже поставитъ в тупик 
водителя-гостя, мы и хотим рассказать. 

В некоторых странах в треугольнике 
вместо восклицательного знака, обозна- 


В польских городах зимой появляются 1 

знаки, предупреждающие о том. что необ- 
ходимо соблюдать особую осторожность ' 

вблизи ледяных горок, с которых ката- 
ются дети. А дорожники ФРГ известный 
всем знак «Внимание — дети!» снабдили 
необычньсм рисунком, на котором изо- 
бражен играющий в мяч мальчик. 

В Болгарии запрещающий знак с бук- 
вой «У» говорит о том. что на данном 
участке дороги запрещена «учебная 
езда». В ФРГ около больниц можно уви- < 
деть знак, на котором изображена мед- 
сестра с указательным пальцем у рта. 
Таким образом водителей призывают со- 
блюдать тишину. В этой же стране, в 
городе Гейдельберге, рядом с музыкаль- 
ной школой висит прюдупреждаюіций 
знак: переходящий дорогу человек с 
контрабасом, >— возможно, это дань бы- 
тующему мнению о некоторой рассеян- 
ности музыкантов. 

Необычных знаков на дорогах мира 
множество, и рассказать о них обо всех 
трудно. Да это и ни к чему, так как 
большсш часть их представляет собой 
варианты общепринятых символов, толь- 
ко в оригинальном местном исполнения 
(например, в Португалии не знаке «Сто- 
янка запрещена» нарисована буква «В», 
в отличие от принятой во многих стра- 
нах буквы «Р»). Но попадаются и такие. 



чающего прочие опасности, помещен во- 
просительный Он несет ту же смысло- 
вую нагрузку, но, по мнению психоло- 
гов, в силу своей необычности больше 
привлекает внимание водителей и поэто- 
му применяется на особо опасных уча- 
стках, С той же целью на горных доро- 
Г€ос Португалии устанавливается знак с 
дважды повторяющимися зигзагами. 
Смысл его, надо думать, ясен. 

В горных районах Швейцарии, где бы- 
вают обильные снегопады и частые от- 
тепели, можно встретить на дорогах 
знак, предписывающий водителям, наде- 
вать на колеса цепи противоскольже- 
ния. В этой же стране есть знаки с 
изображением старинного почтового 
рожка, оповещающего о том, что почто- 
вый транспорт на данной дороге имеет 
приоритет. А вблизи храмов здесь встре- 
чаются знаки, информирующие о време- 
ни отправления службы. 

В разных странах среди запрещаю- 
щих есть знак, на котором красной ли- 
нией перечеркнута сигарета или тру^ 
ка. Устанавливают его около объектов, 
где курение категорически запрещено. 
А вот запрещающий знак с перечеркну- 
той рюмкой наверняка вызвал бы у на- 
шего водителя недоумение: зачем повто- 
рять известный всем пункт Правил. 
Оказывается, в некоторых странах, на- 
пример в Испании, дорожное законода- 
тельство в этой части настолько либе- 
рально. что на сложных участках его 
приходится специально ужесточать* 

На Кубе встречаются голубые знаки с 
изображением фотоаппарата, говорящие 
о том, что вы находитесь в особо при- 
мечательных местах, где не мешало бы 
сделать снимок на память. А в некото- 
рых странах попадаются подобные зна- 
ки, но с красной запрещающей поло- 
сой — фотографировать в зоне их дей- 
ствия, наоборот, не разрешается. 


Вы видите здесь знаки, о которых 
рассказано в статье. В части тиража, 
изготовленной минской типографией, по 
технологическим причинам знаки си- 
ние в натуре напечатаны черными. 


которым трудно найтя аналоги среди 
нам известных. 

О чем. например, говорит знак, на ко- 
тором изображены стопы босых ног че- 
ловека? Оказывается о том, что дорога 
предназначена исключительно для пеше- 
ходов. А в Швейцарии некоторое время 
назад еще действовал завещающий 
знак с каблуком-шпилькой. Так дорож- 
ники заботились о сохранности покры- 
тия. На одном нз самых опасных уча- 
стков горной дороги в Австрии устра- 
шающий знак с черепом и цифрой под 
ним оповещает піюезжающих о том, 
сколько трагедий здесь произошло. 

Ну и, конечно, самые распространен- 
ные символы — изображения живот- 
ных. Кого нз них только не увидишь на 
предупреждающих знаках! Здесь прак- 
тически и все существующие домашние 
животные, и представители дикой фау- 
иы. Под некоторыми такими знаками 
в ФРГ и Швейцарии даже помещают 
трогательный призыв к водителям: «По- 
жалуйста, не давите нас». Встречаются 
знаки с орлами, лягушками, ящерицами 
и даже муравьями. А возле города 
Хольцмаден водителя удивляет инфорь 
мационный знак с доисторическим яще- 
рюм. Оказывается, это реклама местного 
музея палеонтологии. 

На дорогах Афганистана н Пакистана 
обычное явление знаки «Внимание — 
ослы!» или «Внимание — верблюды!», 
в Австралии, само собой, — «Внима- 
ние — кенгуру!» 

Как видите, по дорюжной информации 
можно узнать много интересного как о 
животном мире страны, по дорогам ко- 
торюй вы лрюезжаете. так и о ее культу- 
ре и обычаях. Но мы рассказали о не- 
привычных дороясных знаках не только 
с целью удовлетворить любознатель- 
ность. Все больше и больше водителей 
выезжает за пределы страны на автомо- 
билях, и, конечно, им полезно быть гото- 
выми к встрэече с экзотическими знака- 
ми, которых нет в наших Правилах. 

Л. ПАШКИН 
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Нто в и нова т9 


ПРИ ОБГОНЕ 

Все началось с того, пишет в редак- 
цию В. Маньков из поселка Комсомоль- 
ского Харьковской области, что в 50 
метрах от перекрестка на обочине оста- 
новилась «Волга», а затем тронулась 
дальше. Ее водитель перед этим вклю- 
чил, как положено, сигнал левого по- 
ворота, причем был настолько преду- 
предителен, что часть пути проехал по 
самому краю дороги правыми колесами 
прямо по обочине. Чтобы не создать 
помехи движущимся навстречу, ибо 
шоссе было довольно узким — немно- 
і'им более четырех метров. Скорость 
«Волги» составляла всего 10 — 15 км/ч. 
Метров через сорок она наконец пол- 
ностью выехала на асфальт и тут же 
начала повора*швать налево на просе- 
лочную дорогу. Назад водитель в это 
время уже не смотрел, считая, что 
включенный сигнал левого поворота яв- 
ляется для обгоняющих его, а точнее 
намеревающихся обогнать, как бы «за- 
прещаюицім знаком». Бели вспомнить 
ширину дороги и габариты «Волги» 
(1,8 метра), можно предположить, что 
он просто был уверен: для обгона дру- 
гому водителю и места нет. Водителю 
автомобиля может быть. Но, скажем, 
мотоциклисту его могло оказаться 
вполне достаточно. Так оно и было на 
этот раз: В одно и то же время и в 
попутном с «Волгой» направлении дви- 
гался мотоцикл с коляской. Мотоцик- 
лист отчетливо видел происходящее, но 
решил, что водитель «Волги» пропу- 
скает его. А потому выехал на левую 
сторону дороги и со скоростью около 
60 км/ч пошел на обгон. Однако через 
несколько мгновений он убедился, что 
водитель автомобиля пропускать его и 
не думал. «Волга» уже перегородила 
почти всю дорогу и явно поворачивала 
налево. Мотоциклист, не снижая скоро- 
сти, также резко свернул влево... Столк- 
новение машин, при котором погиб 
пассажир мотоцикла, случилось уже на 
пересекаемой дороге в 8 — 10 метрах от 
перекрестка. Здесь мотоцикл все же на- 
стиг «Волгу» и врезался в ее заднее 
левое крыло. 

В своем письме В. Маньков недоуме- 
вает по поводу того, что Суд признал 
виновными в аварии обоих водителей — 
и автомобиля, и мотоцикла. В чем же 
тут, мол, виноват мотоциклист? Попро- 
буем вместе разобраться в происшед- 
шем. 

Итак, водитель «Волги» совершил на 
дороге ряд маневров. Прежде всего 
выезд С обочины на проезжую часть, за- 
тем перестроение и, наконец, левый по- 
ворот. 

Как сказано в письме, перед вы- 
ездом с обочины он подал сигнал ле- 
вого поворота и, убедившись в отсут- 
ствии приближающегося транспорта, 
начал движение. По словам мотоцикли- 
ста, в этот момент расстояние между 
транспортными средствами было около 
260 метров. Ориентировочный расчет, 
проведенный нами с учетом <;корости 
автомобиля (10 — 15 км/ч) и пройденно- 
го им пути до перекрестка (около 60 
метров), а также скорости мотоцикла 
(55—60 км/ч), подтверждает это — рас- 


стояние между «Волгой» и мотоциклом 
могло составлять 180 — 300 метров. 


Остается неясным, по каким причи- 
нам водитель «Волги», посмотрев назад, 
не заметил приближавшегося мотоцик- 
листа. Может быть, причина такой 
«слепоты» в том, что он забыл, что 
подача сигнала левого поворота не да- 
вала ему преимущественного права 
проезда и не осво^ждала от принятия 
необходимых мер предосторожности? А 
помнить об этом ему следовало на 
всем пути движения до перекрестка. 
Правда, сначала это «видел или не ви- 
дел», «помнил или забыл» никакой ро- 
ли не играло, ибо его действия никого 
не вынуждали тормозить или внезапно 
менять курс. Отступления от Правил 
начались лишь с момента выезда «Вол- 
ги» на проезжую часть дороги, так как 
этим создавалась помеха для движения 
мотоциклиста. Тут все, вроде бы, ясно. 


Как же оценивал обстановку води- 
тель мотоцикла? Заметив тронувшийся 
с обочины на проезжую часть автомо- 
биль с включенным сигналом левого 
поворота, мотоциклист не увидел в со- 
здавшейся ситуации ничего опасного и 
решил начать обгон автомобиля. Сде- 
лать это можно было только с выездом 
на левую сторону проезжей части и 
захватывая зону перекрестка. Правила 
не запрещали в данном случае обго- 
нять слева выезжавший с обочины ав- 
томобиль, у которого, естественно, был 
включен положенный световой сигнал. 
И даже тогда, когда он уже перестро- 
ился для поворота в крайнее левое по- 
ложение. Ведь по направлению главной 
дороги обгоны разрешены и на пере- 
крестках. Но водитель мотоцикла вме- 
сте с тем должен был действовать с 
учетом требований пункта 73 (в новой 
редакции — 9.6) Правил дорожного 
движения. То есть принимать меры к 
снижению скорости или остановке мо- 
тоцикла с того момента, когда появле- 
ние препятствия на его пути уже мож- 
но было по всем признакам предви- 
деть. 

Таким моментом стал выезд «Вол- 
ги» полностью на проезжую часть до- 
роги, Вспомним, когда это было. За 
10 метров до перекрестка, когда с ме- 
ста остановки «Волга» прошла около 
40 метров. Сколько времени ей на это 
потребовалось? Около 10 секунд, что 
составляет при скорости 15 км/ч при- 
мерно 40 метров. Мотоциклист за это 
же время преодолел приблизительно 
165 метров. Стало быть, их разделяло 
метров восемьдесят, и водитель мото- 
цикла имел техническую возможность 
предотвратить столкновение, так как 
остановочный путъ мотоцикла при ско- 
рости 55 — 60 км/ч на сухой асфальти- 
рованной горизонтальной дороге со- 
ставляет примерно 46 — ^53 метра. 


К сожалению, в письме мало исход- 
ных данных для полного расчета меха- 
низма этого дорожного происшествия, 
в окончательную оценку действиям во- 


дителей можно дать лишь после анали- 
за всех материалов дела. Но и из того, 
что нам стало известным, ясно : оба 
водителя действовали в сложившейся 
обстановке худшим образом и к случив- 
шемуся, как говорится, оба приложили 


руку. 


В. МАЛАХА. 


заместитель заведующе го 
лабораторией ВНИИ 
судебных экспертиз 



Посмотришь на эти снимки, н неволь- 
но придут на ум слова припева попу- 
лярной песни — «кто-то теряет, а кто-то 
находит!» На верхнем, как видите, «по- 
теряли» очень важный знак «Главная 
дорога». Осталась одна табличка. Но од- 
на она, как известно, применяться не 
может. Да и табличка какая-то стран- 
ная, синего цвета, вроде кая указатель. 
Но, во-первых, подобных указателей нет 
в Правилах дорожного движения, а, во- 
вторых, указатель не определяет оче- 
редность проезда перекрестка. Увидеть 
такое можно в Московской области по 
дороге в болшево. 



А вот на таком же трехстороннем 
перекрестке в поселке Азовский (До- 
нецкая область) не только что ие хва- 
тает, а наоборот лишние знаки. Сложив- 
шуюся здесь ситуацию можно показать 
только двумя кадрами, на которых один 
и тот же перекресток запечатлен с 
разных сторон. Как видите, на каждой 
из пересекающихся дорог стоит знак 
«Проезд без остановки запрещен». Ста- 
ло быть, каждая из дорог главная. Как 
же ездят водители! Да не обращая вни- 
мания на знаки, по обстановке. Интерес- 
но было бы знать, кто же это способ- 
ствует воспитанию такой привычки! 




Под редакцией 
ВНИИБД МВД СССР 

I. Кто должен уступить дорогу в этой ситуации? 

1 — водитель легкового автомобиля 

2 — водитель грузового автомобиля 

II. В каких направлениях может двигаться гру- 
зовик? 

3 — в любом 

4 — только Б 

5 — только А и Б 

Ш. Можно ли остановиться на этом месте? 

6 — можно 

7 — нельзя 

В — можно, если это не создает помех движе- 
нию автобусов 

IV. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

9 — автобус, легковой автомобиль, трамвай 

10 — автобус, трамвай, легковой автомобиль 

11 — трамвай, автобус, легковой автомобиль 

V. Можно ли обогнать автопоезд, если он движет- 
ся со скоростью меньше 30 км/ч? 

12 — можно 

13 — нельзя 








VI. Кто из водителей при таких сигналах свето- 
фора может двигаться в показанных направлениях? 

, 14 — только водитель легкового автомобиля 

15 — оба могут 

16 — оба не могут 

VII. Кто из водителей не нарушил правил стоянки? 

17 — только водитель автобуса 

18 — оба водителя 

ѴШ. С какой предельяой скоростью может двигать- 
ся водитель по этому участку дороги? 

19 — 60 км/ч 

20 — 90 км/ч 

IX. Исправен ли автомобиль, если при торможе- 
нии на сухой и ровной дороге его разворачивает 
на б°? 

21 — исправен 

22 — неисправен • 

X. Разрешено ли водителю транспортного средст- 
ва с прицепом буксировать другой автомобиль? 

23 — разрешено 

24 — запрещено - 

25 — разрешено, если общая длина состава не 

превысит 24 м 

Ответы — на стр. 32 







СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖВА 



ШИНА НИ-Ібб 


«Для каких автомобилей лредна* 
зиачена новая шина модели МИ-1667 
Каков ее гарантийный пробег? При- 
нимают ли ее в ремонт?* С этими во- 
просами в редакцию обратились 
В. Чернявским из Ворошиловгаад- 
ской области, А. Короткой из Таш- 
кента, Ю. Членов из Волгоградской 
области, многие другие читатели. 

Вот какую информацию мы полу- 
чили в объединении «Союзшина», 
НИИ шинной промышленности, на 
Волжском автозаводе. 

Шина модели МИ- 166 с металлокор- 
дом в брекере выпускается по ТУ 38 
104282-78. Ее обозначение 165/вОК13 рас- 
шифровывается так: 165 — ширина про- 
филя покрышки в миллиметрах, цифра 
после знака «дробь» указывает, что от- 
ношение высоты профиля к ширине 
равно 80%, К радиальная конструк- 
ция. 13 — посадочный диаметр, выра- 
женный в дюймах. 

МИ'Ібб предназначена для комплекта- 
ции «жигулей* моделей «2102*, «2103», 
«2106», «москвичей» семейств «1360» и 
«1500». «412ИЗ», «ИЖ-комби». Для 

ВАЗ— 2101, ВАЗ— 21011 й «запорожцев» 
эти шины не рекомендуются. Дело в 
том, что по сравнению со стандартны- 
ми шинами, устанавливаемыми на эти 
автомобили. МИ-1вв имеет большие га- 
бариты и массу. Из-за этого ухудшается 
управляемость автомобилей, снижаются 
их динамические качества, увеличивает- 
ся расход топлива. 

При установке МИ- 166 заменять коле- 
са другими, с более широким ободом не 
надо. Давление воздуха поддерживайте 
то. которое указано в заводской инст- 
рукции по эксплуатации автомобиля. 

Гарантийный пробег шины — 44 ты- 
сячи километров (о порядке предъявле- 
ния рекламаций см. «За рулем», 1976, 
№ 1 ). 

Технология восстановительного ре- 
монта шин 165/80Й13 осваивается на 
опытном заводе НИИ шинной промыш- 
ленности. Уже подготовлена техниче- 
ская документация на изготовление 
пресс-форм для их вулканизации. После 
уточнения технических рекомендаций 
серийное восстановление МИ-16в будет 
организовано на одном из шиноремонт- 
ных заводов в 1981 году. 

мдркирови ШАТУНОВ 

Автолюбитель П. Вандышев из 
города Чебаркуля Челябинской обла- 
сти спрашивает, май подбирают по 
весу шатуны двигателя модели «412*. 

На АЗЛК сообщили, что собранные с 
крышками шатуны сортируют на груп- 
пы по массам, приведенным к центрам 
верхней и нижней головок. Разница 
масс деталей одной весовой группы не 
должна превышать 6 г для нижней и 
6 г для верхней головок. Благодаря это- 
му шатуны одной группы, устанавли- 
ваемые в двигатель, различаются по 
массе не более чем на 8 г. Каждая весо- 
вая группа имеет свою марку. Всего 
таких групп у шатунов двигателя «Моск- 
вич— 412» восемь: от 0 (самая легкая) до 
VII (самая тяжелая). 


УДАЛЯЙТЕ СВОЕВРЕНЕИНО 

Харьковчанин В. Шевченко просит 
сообщить, чем можно свести битум* 
ные пятна с лакокрасочного покры- 
тия кузова автомобиля. Автоочисти- 
тель битумных пятен и другие сред- 
ства автоносметики, которыми он 
воспользовался, не помогли. 

В проектно-конструкторском бюро 
«Союзбытхим» (г. Вильнюс) редакции 


сообщили, что битумные пятна, если их 
своевременно не удалить, оставляют на 
окрашенной поверхности кузова следы. 
Со временем они могут исчезнуть, про- 
пасть сами, а могут и остаться. Но хи- 
мического способа их удаления не су- 
ществует. 

Поэтому на этикетках битумных ма- 
стик есть такая надпись: «При попада- 
нии на лакокрасочное покрытие — сра- 
зу удалить автоочистителем битумных 
пятен». Естественно, перед употреблени- 
ем того или иного препарата надо вни- 
мательно ознакомиться с инструкцией, 
а при необходимости потребовать ее у 
продавца в магазине. 

И еще. Чтобы вовремя обнаружить те 
или иные повреждения окраски, мойте 
автомобиль своевременно и добросо- 
вестно. 

РЕМОНТ КОРПУСА 
АККУМУЛЯТОРА 6МТС-9 

Москвич Е. Исаев просит сооб- 
щить, из какого материала изготов- 
лен корпус батареи 6МТС-9 у мото- 
роллера «Тулица* и как его отре- 
монтировать в случае механического 

повреждения. 

* 

В НИИавтоприборов сообщили, что 
моноблок (корпус) батареи 6МТС-9 изго- 
товлен из полипропилена. Крышку с 
моноблоком соединяют термическим 
способом. Поэтому небольшое поврежде- 
ние корпуса батареи можно устранить 
следующим способом. Слить электролит 
из аккумулятора, очистить поврежден- 
ное место ацетоном или бензином, по- 
добрать термопластичный материал 
(полипропилен или подобный ему), на- 
грев паяльником место повреждения и 
заплатку, плотно соединить их до за- 
твердевания. 

РЕМНИ ВЕНТИЛЯТОРА 
«МОСКВИЧЕЙ» 

Ю. Руднинов из поселка Мыс Ка- 
менный Тюменской области спраши- 
вает о размерах ремней вентилятора 
на двигателях автомобилей «Моск- 
вич». 

На АЗЛК сообщили, что для двигателей 
моделей «407» и «4()в», установленных 
на «москвичах— 403», «407», «408», 

«2138», применяют вентиляторный ре- 
мень трапецеидального сечения с углом 
между боковыми поверхностями 40** и 
высотой 8 ± 0,5 мм. Его обозначение 
1—8,5 x 8 — 833 по ГОСТ 5813—76. Внут- 
ренняя длина — 800 ± 6 мм. 

Для «москвичей— 412» и «2140» при- 
меняют ремень того же сечения с мар- 
кировкой 1—8.5x8—875 по ГО(5т 
5813— 76. Внутренняя длина его — 
842 ± 6 мм. 

изготовить НЕВОЗМОЖНО 

Читатель журнала И. Селиванов из 
Смоленска просит сообщить составы 
эмалей для их приготовления в до- 
машних условиях. 

Вот какую информацию редакция 
получила во Всесоюзном объедине- 
нии «Союзкраска*. 

Для окраски автомобилей используют- 
ся синтетические эмали. Они представ- 
ляют собой однородные суспензии пиг- 
ментов (красителей) в пленкообразую- 
щих веществах с добавлением раствори- 
телей и других специальных составов. 
Как правило, для получения необходи- 
мого цвета применяется несколько пиг- 
ментов. Например, чтобы составить 
эмаль белого цвета, используют дву- 
окись титана, сажу, красный железо- 
окисный пигмент, голубой фталоциаии- 
новый пигмент. 

Изготовление эмалей — это комплекс 
технологических процессов. Основной из 
них — диспергирование (тонкое раз- 
мельчение) пигментов в специальных 
машинах, которых нет у автолюбителей. 
Да и сами пигменты в продажу не по- 
ступают. Вот почему изготовить в до- 
машних условиях нужную эмаль прак- 
тически невозможно. 


ЭТИЛИРОВАННЫЙ мг 

«Выпускается ли бензин А-72 эти- 
лированным?» — спрашивают Л. Жил- 
иин из Армавира, москвич И. Алек- 
сандров, другие читатели. 

Во Всесоюзном промышленном объ- 
единении по переработке нефти и про- 
изводству продуктов органического син- 
теза «Сою.знефтеоргсинтез» редакции 
сообщили, что ГОСТ 2084—77 «Бензины 
автомобильные» предусматривает вы- 
пуск бензина А-72 только неэтнлирован- 
ным. В то же время народное хозяйство 
испытывает большую потребность в 
бензине с октановым числом 72. Чтобы 
увеличить его производство. Госстан- 
дарт СССР в дополнение к ГОСТ 2084—77 
разрешил выпускать также этилирован- 
ный А-72. 

Максимальное содержание тетраэтил- 
свинца в нем 0,41 г на килограмм бен- 
зина. В бензин добавляется также розо- 
вый краситель, который в зависимости 
от исходного желтого цвета обычного 
А-72 может давать различные оттенки. 


ВЫПУСКАТЬСЯ БУДЕТ 

В октябрьском номере 1979 года 
журнал рассказал об электроаакуум- 
иом приводе сцепления (ЭПС), разра- 
ботанном для «запорожцев* с руч- 
ным управлением. «Можно ли приоб- 
рести ЭПС и где?» — спрашивает 
А. Путилова из Моршанска. 

За разъяснениями редакция обрати- 
лась на автозавод «Коммунар». Как нам 
сообщили, серийное производство комп- 
лекта ЭПС для поставок в розничную 
торговлю завод планирует начать в 1980 
го^. 

Продавать ЭПС, как и другие автомо- 
бильные детали, будут магазины, торгу- 
ющие автомобилями и запчастями к ним. 
А инвалидов, как обычно, станет обеспе- 
чивать магазин «Посылторг» запорож- 
ской конторы «Спорттовары». 

Ориентировочная цена комплекта 
ЭПС — 160 рублей. Устанавливать его 
можно только на «запорожцы» с 40-силь- 
ным двигателем. 

ГАРАНТИЙНЫЙ РЕМОНТ 
РЕЛЕ РН-Ш 

Л. Головин из Брянской области 
спрашивает, где можно отремонтиро- 
вать по гарантии реле-регулятор 
РН-1 2.3702. 

На калужском заводе автомотоэлект- 
рооборудования имени 60-летия Октября 
(КЗАМЭ) нам ответили, что гарантийное 
обслуживание электрооборудования, вы- 
пускаемого предприятием и поставляе- 
мого для комплек'тации на автозаводы, 
осуществляют станции технического об- 
служивания автомобилей. 

В связи с тем, что регулятор напря- 
жения РН- 12.3702 выпускают в неболь- 
ших количествах и он попадает только 
в розничную торговлю, его гарантий- 
ным обслуживанием занимается завод- 
изготовитель. Адрес завода: 248631, Ка- 
луга, Аааровская, 18 (в первом варианте 
инструкции адрес был указан с ошиб- 
кой). 

ТРЕХ- И ПЛТНЦИЛИЛДРОВЫЕ 
МОДЕЛИ 

«Выпускаются ли в настоящее вре- 
мя легковые автомобили, двигатели 
которых имеют три или пять цилии- 
дров?» — спрашивает Н. Асташенков 
из Уральска. 

В настоящее время двигателями с тре- 
мя цилиндрами, расположенными в ряд, 
оснащаются автомобили «Вартбург-ЗэЗВ» 
(ГДР), «Дайхатсу-шарада» (Япония). «Си- 
рена-ЮЗ» (ПНР), «Сузуки-фронте» (Япо- 
ния). Пятицилиндровые двигатели (такое 
же расположение цилиндров) имеют 
только две легковые серийные модели: 
«Ауди-1(К)-5С* (ФРГ) и «Мерседес-Венц- 
ЗООД» (ФРГ). 
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Ваша сервисной ннитна 


Часть Іі 

В предыдущем номере инженеры 
А. Б. Г> РЬЕВ 8 В. Ф. СТРЕБКОВ рас- 
сказали об уходе за 7ормозісым8 меха- 
низмами. Тема их нового выступле- 
ния — тормозной привод ♦Москвина — 
2140». 

Пожалуй, самый распространенный 
вопрос по тормозам «Москвича — 2140* 
— как погасить лампочку с красным 
светофильтром на приборном щитке, 
сигнализирующую о потере герметич- 
ности одним из контуров? Вспомним 
принцип работы сигнального устройст- 
ва, управляющего лампочкой. Трубо- 
проводы обоих контуров подходят к не- 
му с двух сторон. Между трубопровода- 
ми в полости корпуса находится пор- 
шень, состоящий из короткой и длин- 
ной частей. 

Когда контуры исправны, силы, дей- 
ствующие на поршень с горцев, одина- 
ковы, он в равновесии, лампа кс горит. 
Но вот поврежденный контур дал течь. 
Теперь уже при нажатии на педаль дав- 
ление со стороны исправного контура 
больше, оно смещает поршень в сторо- 
ну неисправного и зажигает лампочку. 

Причины утечки жидкости могут 
быть самыми различными: поврежде- 
ние манжеты рабочего цилиндра, пере- 
тирание гибкого шланга, незатянутое 
соединение гидропривода (сервисная 
книжка рекомендует проверять соеди- 
нения при каждом обслуживании). По- 
сле устранения неисправности система 
действует нормально, но лампочка про- 
должает гореть, ведь поршень остался 


в прежнем положении. 

Такая же ситуация складывается по- 
сле прокачки тормозов. В момент вклю- 
чения зажигания лампочка загорается 
и продолжает гореть несмотря на то, 
что система исправна. 

Как выключают лампочку? У «Моск- 
вича — 2140« много тормозных трубок. 
Поэтому мы никогда не утруждаем се- 
бя размышлениями, с какого контура 
следует начинать проверку, чтобы по- 
гасить лампочку. Работу проводим не- 
посредственно на сигнальном устройст- 
ве, в котором сходятся оба тормозных 
контура и все под руками. 

Открытым ключом «на 12» отворачи- 
ваем на один-два оборота любой ниж- 
ний или верхний штуцер. Помощник 
включает зажигание (чтобы лампочка 
горела) и начинает очень медленно на- 
жимать на педаль. Допустим, нужный 
контур удачно выбран сразу. Тогда в 
определенный момент лампочка погас- 
нет. Педаль тут же задерживаем в этом 
положении (нажимать дальше — лам- 
почка загорится вновь, отпустить — в 
систему попадет воздух) и затягиваем 
штуцер. А если не угадали и лампочка 
продолжает гореть при полном нажатніі 
на педаль? В этом случае заворачиваем 
штуцер, отпускаем педаль и повторяем 
то же самое с одним из противополож- 
ных по высоте штуцеров. Естественно, 
после правильно выполненной работы 
тормоза прокачивать не следует. 

Бывает, что лампочку погасить не 
удается или, наоборот, она не загорает- 
ся при явной на то причине (скажем, 
обнаружилась течь жидкости). При та- 
ком дефекте необходимо разобрать 
сигнальное устройство и проверить со- 
стояние деталей. Они должны быть чи- 
стыми, без заусенцев и повреждений на 
трущихся поверхностях. Сняв устройст- 
во с автомобиля, удаляем пробку-заглу- 
шку из торца корпуса и включатель 
лампы с шариком. После этого поршень 
на виду. Казалось бы, ничего не стоит 
взять тонкий предмет, вроде каранда- 
ша, вытолкнзпгь поршни наружу и„. ис- 
портить одно из резиновых уплотни- 


ТОРМОЗА 


тельных колец. В том, что именно так и 
случается, мы не раз убеждались, наб- 
людая неумелые действия . новичков. 
Вот причина. Когда кольцо половины 
поршня, на которую нажимают, поров- 
кяется с отверстием, где до разборки 
находился шарик, оно несколько рас- 
ширится в его сторону, а острые кром- 
ки снимут с резины «лыску». Такое 
кольцо к дальнейшей работе непри- 
годно. 

Сигнальное устройство следует разби- 
рать иначе, так, чтобы ни одно уплот- 
нительное кольцо не проходило под от- 
верстием. Для этого вначале определи- 
те, где короткая половина поршня, а 
где длинная. Сделать это просто; с ко- 
роткой стороны расположено утолще- 
ние отливки корпусе с отверстием для 
крепления его к кузову. Затем осторож- 
но нажмите на поршень тонким цилин- 
дрическим предметом, чтобы короткая 
часть его выдвинулась наружу на не- 
сколько миллиметров. При этом в от- 
верстие включателя сигнальной лампы 
можно следить, чтобы резиновое коль- 
цо длинной части не поровнялось с от- 
верстием. Подхватываем поршень кан- 
целярской скрепкой и вытаскиваем на- 
руйсу. После этого тем же цилиндриче- 
ским предметом в обратную сторону 
выталкиваем длинную часть поршня. 
Почему сначала извлекаем короткую 
его часть? Только потому, что на это 
требуется меньшее усилие. 

Собирают сигнальное устройство в об- 
ратном порядке* Не забудьте только 
предварительно смазать детали тормоз- 
ной жидкостью. 

В сервисной книжке, кроме требова- 
ний о контроле аа состоянием тормоз- 
ных колодок и герметичностью соеди- 



УДОБНЫЙ 

ЗАЖИМ 


Владельцы старых «запорожцев* 
знают, как трудно ставятъ головку 
цвлнндров на шпильки блока. Нуж- 
но сжать четыре пружнта на кожу- 
хах штааГ, одновременно совме- 
стить четыре шайбы ш четыре рези- 
новых уологинтеля, прелагал при 
этом порядочное усилие, чтобы хоть 
на один вяток важнвнть ганки шпи- 
лек блока в не сорвать резьбу. Ма- 
лейший перекос к ві^утревнля 
сторона ушютнигелеЙ непорчева 
Торцами кожухов. 

Автолюбитель нз Крыма С. М. 
БОНДАРЕВ предлагает читателям 
поаяакомиться е самодельными уст- 
ройствами, помогающими при сборке 
ЗО^льного мотора. 
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Рис. 1. Сжатие пружин на кожухах 
штанг: 1 — зажим а рабочем положе- 
нии; 2 — установка зажима. 


Рис. 2. Зажим в сборе: 1 нажимная 
тяга; 2 -- рычаг; 3 — упорная скоба; 
4 — заклепки (3,5 мм). 


Рис. 3. Вынронки деталей (матерная — 
сталь толщиной 1,5 мм); 1 — нажимная 
тяга; 2 — рычаг; 3 — упорная скоба. 
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нений трубопроводов, есть еще указа- 
ния, касающиеся тормозов. 

Например, «при необходимости отре- 
гулируйте привод стояночного тормо- 
за*. операция не вызі^ает особых 
затруднений, она подробно изложена в 
инструкции по эксплуатации. 

Как «отрегулировать зазор в регуля- 
торе давления, встроенном в гидропри- 
вод задних колес*, в инструкции тоже 
написано. Тем не менее отметим не- 
сколько моментов, связанных с этой 
работой. 

Как показывает практика, многие ею 
вообще пренебрегают. Отчего у автомо- 
биля либо преждевременно блокируют- 
ся задние колеса, вызывая занос, либо 
давление в магистрали задних тормо- 
зов ограничивается слишком раио, из- 
за чего удлиняется тормозной путь. В 
обоих случаях водитель проигрывает в 
безопасности движения. 

Сервисная книжка требует уделять 
внимание регулятору через каждые 30 
тысяч километров. Объясняется это тем, 
что из-за усталости металла листы рес- 
сор со временем меняют предваритель- 
ный натяг нагрузочной пружины регу- 
лятора. По этой же причине требуется 
регулировка и после установки на ав- 
томобиль одной или двух новых рес- 
сор. 

Два дополнения к инструкции непо- 
средственно по проведению работы. Во- 
первых, автомобиль, установленный на 
горизонтальной поверхности, должен 
быть не нагружен. Во-вторых, контро- 
лируемый размер для модели * 21406* 
отличается от размера для «2140* с 
барабанными тормозами передних ко- 
лес и составляет 125 мм вместо 115 мм. 

Проверка правильности проведенной 


регулировки довольно проста. Прирез- 
ком торможении на горизонтальном 
участке сухого асфальта передние ко- 
леса должны блокироваться чуть рань- 
ше задних. Это можно определить с 
помощником. 

При ранней блокировке задних колес 
поворачиваем регулировочный болт ре- 
гулятора против часовой стрелки на по- 
ловину оборота и повторяем проверку. 
Когда блокировка задних колес насту- 
пает слишком поздно или вообще не на- 
ступает, регулировочный болт вращаем 
по часовой стрелке. Между «отрегули- 
руйте зазор в регуляторе* и «промойте 
систему гидропривода тормозов и за- 
лейте новую жидкость* (сервисная 
книжка рекомендует выполнять их че- 
рез 30 тысяч километров) есть некото- 
рое сходство. Печальное, можно ска- 
зать, сходство. И то и другое владель- 
цы машин делают редко. И если пер- 
вое — из-за неумения, то второе — из- 
за кажущейся малозначительности и 
даже ненужности обновления тормоз- 
ной жидкости. 

Как заменить жидкость свежей и 
прокачать систему, подробно рассказа- 
но в журнале (1978, № 5). «Москви- 
чу — 2140* с дисковыми тормозами под- 
ходит только «Нева*. А вот модель 
«21406*, хотя и выпускается с завода 
заправленной «Невой*, более универ- 
сальна. Бе барабанные тормоза могут 
работать и на БОК. 

Но вернемся к «Неве*. В силу своей 
гигроскопичности она поглощает атмо- 
сферную влагу. Если считать, что сред- 
ний автолюбитель в год наезжает око- 
ло 15 тысяч километров, «Неву* при- 
дется заменять в среднем через два го- 
да. К тому времени уже около 5% ее 


объема составит вода. Это предельная 
величина, и превышать ее не следует. 
Иначе вода может закипеть при ава- 
рийном торможении и педаль тормоза 
неожиданно для водителя «провалится* 
(температура кипения воды примерно 
вдвое ниже, чем у «Невы»). 

В некоторых случаях срок службы 
«Невы* до замены следует даже сокра- 
тить. Например, «Москвич* прописан на 
морском побережье, где тормозная жид- 
кость интенсивнее впитывает воду из 
воздуха. Иля другая .ситуация. При 
эксплуатации автомобііля в условиях 
жаркого климата, скажем, в Средней 
Азин, тормоза нагреваются сильнее, и, 
понятно, в тормозной жидкости допу- 
скается меньшая концентрация воды. 
Если оба фактора (температура и влаж- 
ность) действуют одновременно, сокра-' 
щение сроков замены «Невы* приоб- 
ретает особую важность. 

В завершение статьи — два совета по 
эксплуатации, выполнение которых в 
отдельных случаях поможет избежать 
незапланированного обслуживания тор- 
мозной системы. 

Вполне понятно нетерпение, с каким 
хочется поскорее повернуть ключ в зам- 
ке зажигания после зимних каникул 
автомобиля. Пока машина не провере- 
на, не нажимайте на педаль тормоза. 
Сначала откройте капот и проверьте, 
не пуст ли бачок главного тормозного 
цилиндра. В очень сильные морозы 
жидкость может вытечь возле резино- 
вых втулок крепления бачка к тор- 
мозному цилиндру из-за того, что они 
потеряют упругость. 

И последнее. Старайтесь быть уме- 
ренными в пользовании ручным тор- 
мозом. Не затягивайте его без действи- 
тельной необходимости (пуск двигате- 
ля, движение на подъеме и др.). Для 
затормаживания автомобиля на стоян- 
ке включайте в трансмиссии первую 
или вторую передачу. В противном слу- 
чае действие ручного тормоза может 
стать менее эффективным от вытягива- 
ния троса и регулировка потребуется 
до срока. 



Несложное приспособление, состоящее 
из четырех зажимов (они показаны на 
рис. 1), облегчает сборку. Большого уси- 
лия, чтобы сжать пружину, не требует- 
ся. После того как все четыре зажима 
будут зафиксированы в рабочем поло- 
жеііии, на освободившиеся концы кожу- 
хов надевают шайбы и резиновые коль- 
ца-уплотннтелн. Теперь они легко и без 
перекоса входят в гнезда блока, а на 
концы шпилек можно свободно навер- 
нуть гайки. 

Снимать зажимы просто Достаточно 
взяться плоскогубцами за верхнюю 
кромку нажимной тяги и вытянуть ее 
из-под пружины. Вместо плоскогубцев 
можно использовать крючок и.з прово- 
локи, но для этого в кромке тяги при- 
дется просверлить отверстие. Устанавли- 
вая приспособление, обратите внимание 
на то, чтобы упорная скоба .шжима сво 
ими усиками захватила шайбу кожуха, 
а нажимная тяга упиралась плоскостью 
с вырезом в пружину. 

Зажим в сборе показан на рис. 2. а 
размеры выкроек деталей — на рис. 3. 
Качество их изготовления и сборки в 
значительной степени зависит от точ- 
ности разметки. Поэтому прежде всего 
следует вырезать из плотного картона 
шаблоны, а у-же с них перенести конту- 
ры деталей на металл. 

Придать округлую форму рычагу и 
упорной скобе удобнее на специальных 
оправках: для рычага — диаметр 22 мм, 
для скобы — 18 мм. 

Детали не должны быть перекошены 
одна относительно Яругой, иначе зажим 
не зафиксировать в рабочем положе- 
нии. 
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АВТОМОБИЛИ 
СТРАНЫ СОВЕТОВ 

До сих пор не было сколько-нибудь 
систематизированной работы, которая 
могла бы служить одновременно путево- 
дителем, справочником и популярным 
пособием для знакомства с историей на- 
шей отечественной автомобильной про- 
мышленности. И это при неуклонно воз- 
растающей популярности автомобиль- 
ной темы среди очень многочисленной 
и весьма разнообразной по составу чи- 
тательской аудитории. 

Неудивительно, что издание, о кото- 
ром пойдет речь, было встречено с боль- 
шим энтузиазмом всеми, кто интересует- 
ся автомобилем. 

Авторы — Л. Шугу ров и В. Ширшов, 
издательство ДОСААФ, выпустившее их 
книгу «Автомобили Страны Советов» *, 
решали прежде всего важную воспита- 
тельную задачу: показать, что маша 
страна по праву считается одной из ве- 
дущих автомобильных держав, имеет 
давние традиции автомобилестроения. 
Обилие иллюстраций — рисунков, цвет- 
ных и черно-белых фотографий (жаль 
только, что большая часть из них мало- 
форматные). таблйцы с характеристика- 
ми почти пятисот серийных моделей — 
помогло эту задачу выполнить, сделало 
книгу ценной в познавательном отноше- 
нии. привлекательной. Ее стотысячный 
тираж разошелся за несколько дней. 

Изложение материала идет в хроно- 
логической последовательности, причем 
авторы уделили немало внимания двум 
первым периодам развития нашего ав- 
томобилестроения. Раннему, ведущему 
свое начало с «безлошадного экипажа», 
построенного в 1896 году Е. Яковлевым: 
первых пятилеток, когда по существу 
была создана автомобильная индустрия, 
способная удовлетворить нужды народ- 
ного хозяйства и обороны страны. Имен- 
но тогда сложилась конструкторская 
школа советского автомобилестроения, 
представленная названными в книге 
именами В. Данилова, Л. Липгарта, 
В. Ципулнна, К. Шарапова н другими. 
Именно тогда родилось немало интерес- 
ных машин, ныне, к сожалению, забы- 
тых (например. НЛТИ— 2, ГАЗ— ААА. 
ЯА— 2). На страницах книги предстают 
события почти полувековой давности — 
строительство автомобильного завода в 
Горьком, создание первой советской ма- 
лолитражки и более поздние: приведены 
данные по выпуску автомобилей в СССР 
за все годы, начиная с 1924-го. Этот 
исторический фон зримо подчеркивает 
достижения, с которыми наша автомо- 
бильная промышленность завершает де- 
сятую пятилетку. 

При всех бесспорны.ч достоинствах 
эта первая книга, охватывающая все 
этапы истории отечественного автомоби- 
лестроения. не свободна от недостатков. 
Изложенные в ней гипотезы, неизбеж- 
ные в историческом обзоре, порой недо- 
статочно обоснованы. Хотелось бы ви- 
деть в книге чертежи общего вида наи- 
более интересных моделей, равно как 
и более подробное их техническое опи- 
сание, которым интересуются многие. 
Думаю, не лишними оказались бы изо- 
бражения эмблем наших автомобильных 
заводов, портреты людей, внесших наи- 
больший вклад в конструирование, в 
создание советских автомобилей. 

Вполне удовлетворительное полигра- 
фическое исполнение издания еще боль- 
ше подчеркивает невысокое качество 
черно-белых иллюстраций, которые — 
это видно даже неспециалисту — про- 
сто небрежно отретушированы. 

В целом же «Автомобили Страны Со- 
ветов» заслуживают высокой оценки, и 
прежде всего как первое популярное из- 
дание, представляющее славную биогра- 
фию отечественного автомобиля, играв- 
шего и играющего важную роль в жизни 
страны, в ее экономике, обороноспособ- 
ности. Издательство ДОСААФ СССР сде- 
лало нужное дело, выпустив эту книгу. 

В. ДУБОВСКОЯ, 
доцент МАДИ 


* Автомобили Страны Советов. Шугу- 
ров Л. М.. Ширшов В. П. М.. Издательст- 
во ДОСААФ СССР. 1980. 108 с., тир. 

100 000 экз., ц. 1 р. 10 к. 


Многие читатели — владельцы чехо- 
словацких мотоциклов ЯВА и 43 сталки- 
ваются с определенными затруднения- 
ми, особенно при эксплуатации их в 
сельской местности. Причины » в соб- 
ственной неопытности, недостатке спе- 
циальной литературы, а главным обра- 
зом в том, что эти мотоциклы, предна- 
значенные в основном для дорог с твер- 
дым покрытием, нередко эксплуатиру- 
ются там, где приходится довольно мно- 
го ездить по грунтовым. Мы подобрали 
вопросы, наиболее часто встречающиеся 
в редакционной почте, и попросили отве- 
тить на них инженера Э. КОНОПА. 


Какие детали новой и старой ЯВЫ 
взаимозаменяемы? Что общего у мото- 
циклов ЯВА-634 и НЗ-4727 

Полностью перечислить все взаимоза- 
меняемые детали и узлы в статье не- 
возможно. Остановимся на главных. В 
новом двигателе ЯВЫ больше степень 
сжатия, достигнутая уменьшением вы- 
соты цилиндра. Остальные основные 
размеры — посадочные и межцентро- 
вые одинаковы, что дает возможность в 
старый двигатель установить новый ко- 
ленчатый вал, правда, с новыми же 
поршнями, поскольку они отличаются 
от прежних диаметром пальца, увели- 
ченным с 15 до 16 мм. В старый двига- 
тель можно поставить и новые цилинд- 
ры. но если под головки не установить 
специальные пі:юкладки (как это рас- 
сказано в ответе на второй вопрос), 
придется применять бензин АИ-93. 
Поршневые кольца одинаковы. Взанмо- 
гшменяемы, обязательно полным комп- 
лектом. коробки передач. При этом, ес- 
ли старый двигатель скомплектовать с 
новой коробкой передач, то дистанцион- 
ную втулку, стоящую на вторичном вале 
между внутренним кольцом подшипника 
205 и ведущей звездочкой, придется 
удлинить на 5 мм — на столько одно- 
рядный подшипник старого двигателя 
уже двухрядного, применяемого в но- 
вом. 

Взаимозаменяемы все типы кулис ме- 
ханизма переключения передач. Поэто- 
му если, например, вам не нравится по- 
рядок переключения передач на старой 
ЯВЕ. то его можно изменить на противо- 
положный, применив кулису от послед- 
них моделей. Допускается замена ста- 
рых. пробковых дисков сцепления со- 
временными — из специального мате- 
риала, и наоборот. Некоторое различие 
в толщине комплекта дисков. легко ком- 
пенсируется регулированием усилия 
пружин путем подкладки шайб. 

Прежний и новый генераторы одина- 
ковы по габариту и местам крепления, 
но заменять один другим можно только 
вместе с соответствующим каждому 
реле- регулятором . 

Карбюраторы, применяемые па 43-472, 
ЯВЕ-634 и прежней ЯВЕ, ра.злнчаются 
пропускной способностью жиклеров, 
подбираемой главным образом в зависи- 
мости от сопротивления воздухоочисти- 
теля. Наименьшее оно у ЯВЫ-634 с дви- 
гателем мощностью 22 — 23 л. с. (не име- 
ющим дополнительной противошумной 
заглушки в корпусе фильтра). Поэтому 
здесь главный жиклер имеет диаметр 
отверстия 1,15 мм (обозначение — «115»). 
В карбюраторе 43 жиклер «112». Боль- 
ше сопротивление системы впуска у ста- 
рой ЯВЫ модели «360/00» и «заглушен- 
ных» вариантов модели «634». имевших 
сниженную до 20 л. с. мощность. Поэто- 
му здесь нужен жиклер «98». 

4то касается ходовой части, то разли- 
чия в конструкции рам, задних вилок, 
колес очевидны. В силу этого, например, 
нельзя поставить двигатель новой ЯВЫ 
на старую модель, так как придется пе- 
ределывать раму, а это не разрешается. 

Передние вилки практически любых 
моделей ЯВЫ могут заменять одна дру- 
гую. хотя на последних моделях ЯВЫ-634 
вилка имеет резиновые чехлы вместо 
металлических, поэтому изменено креп- 
ление грязевого щитка. 

Задняя (ведомая) звездочка на старых 
ЯВАХ имела 46 зубьев, на современных 
ЯВЕ и 43 — 52 зуба. Если ее использо- 
вать на старой ЯВЕ, незначительно сни- 
зится максимальная скорость, зато на 
13% возрастет приемистость. В прежнем 
металлическом кожухе она не разме- 
стится. поэтому целесообразно на ста- 
рую ЯВУ поставить всю систему кожу- 
хов от модели «634». но при этом, как 
делают опытные люди, соответственно 
укоротить резиновые чехлы и немного — 
передние, металлические <в двигателе). 



СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



Цепь задней передачи на ЯВЕ-350 
имеет 118 звеньев (120 — на ЯВЕ-250), 
теперь она на ЯВЕ и 43 имеет 126 звень- 
ев (одиночка) или 124 (с і^оляской). В 
остальном цепи одинаковы. 

Мотоцніслы ЯВА-634 и 43-472 объеди- 
няет главным образом силовой агрегат, 
который раалѵічается. в основном, ис- 
полнением заднего узла крепления, за- 
висящего от конструкции рамы, а также 
некоторыми мелкими деталями, напри- 
мер направляющими для кожухов цепи, 
имеющимися иа 43. Следовательно, кар- 
теры у них невзанмозаменяемы. «На- 
чинка» же — цилиндры, поршни, колен- 
чатые валы, детали коробки передач 
и т. п. — одна и та же. Полностью раз- 
личны рамы, передние и задние вилки. 
Колеса с шинами можно считать взаи- 
мозаменяемыми. хотя у 43, в отличие 
от ЯВЫ, обод дюралевый. Детали задних 
цепных передач, кроме кожухов, одина- 
ковы. На 43. по опыту «бывалых», мож- 
но применить систему более совершен- 
ных кожухов от ЯВЬІ-634, что увеличи- 
вает срок службы цепи. Детали выпуск- 
ной системы — патрубки и глушители 
невзаимозаменяемы, так как крепятся 
по-разному из-за различия рам. 


Можно ли на ЯВЕ типа «634» и 43 
типа «472» применять бензин А*72 или 
А-7в? Как перевести на эти бензины на* 
званные модели? 


Моторы последних ЯВ и 43. имеющие 
степень сжатия 9,2. способны работать 
на бензине А-76 и А-72 лишь при опре- 
деленных. весьма жестких условиях. Они 
в этом случае не выносят жаркой пого- 
ды, обедненной смеси, повышенных со- 
противлений движению при понижен 
пых оборотах, интенсивного разгона на 
полном «газе». Совершенно противопо- 
казан н нагар в камере сгорания іі вы 
пускной системе. Это основные отрица- 
тельные факторы. При наличии любого 
из них, не говоря уж о совокупности, 
может возникнуть детонация, иногда не- 
значительная, а иной раз и при водя іцая 
к прогоранию днища поршня, поломкам 
колец, подшипников и ряду других не- 
приятных последствий. 

Какая же степень сжатия нужна для 
бензинов А-72 и А-76? Вспомним двига- 
тель ЯВЫ-350 прежней модели -- 
«360/00». Он по типу продувки цилинд- 
ров. их наполнения, смазки и другим 
данным близок к современной модели, 
несмотря на внешнее различие. Тот дви- 
гатель, как известно, отлично работал на 
среднеоктановых бензинах, имея сте- 
пень сжатия 8. Для получения такой же 
величины у типа «634» и 43 типа «472* 
нужно поднять головки цилиндров на 
1,4 мм выше их стандартного положе- 
ния. Лучше всего для этого изготовить 
новые, утолщенные на 1,4 мм проклад- 
ки. Материал их — мягкий алюминии 
или отожженная медь. Придется также 
несколько увеличить опережение зажи- 
гания (примерно до 3 — 3,0 мм) и заново 
отрегулировать карбюратор. Здесь не 
может быть точных, как некоторые про- 
сят, указаний, поскольку совершенно 
одинаковых моторов и условий их рабо- 
ты не бывает, а значит и регулировки 
подбирают опытным путем. 

Тех, кто пойдет на это, должны пре- 
дупредить: при правильной регулировке 
двигатель со сниженной степенью сжа- 
тия потеряет примерно 10% мощности. 
Но. во-первых, она будет выше той, что 
дает детонирующий мотор, а во-вторых, 
он дольше прослужит. И все же такая 
потеря мощности и связанное с ней рас- 
согласование тяговых характеристик мо- 
тоцикла (передаточное число на пути от 
мотора к колесу теперь уже недостаточ- 
но) сказывается заметно. Хуже приеми 
стость, машина неважно тянет на подъе- 
мах и против ветра. 

4то можно предпринять? 4тобы полу- 
чить тяговые характеристики, близкие 
к известным по старой модели — 
«360/00», нужно заменить ведущую звез- 
дочку с 18 .зубьями более «легкой ♦, на 
пример с 17 зубьями. Однако такие 
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•шездочкн не выпускаются заводолі, и 
кое кто на опытных мотоциклистов изго- 
товляет их самостоятельно. Разумеется, 
это не каждому по плечу. Выход из по- 
ложения, нам кажется, нашли те. кто ез- 
дит на мотоцикле-одиночке с «колясоч- 
ной» звездочкой, имеющей 15 зубьев. 

Что при этом происходит? Благодаря 
увеличению передаточного отношения 
пріг одной и той же частоте вращения 
коленчатого вала тяговое усилие с 15-зу- 
бой звездочкой возрастает сразу на 20%. 
что дает и неплохую приемистость, и 
легкость преодоления подъемов. Люди, 
ездящие строго по правилам, знают, как 
сложно на ЯВЕ 634 сохранять скорость 
70 км/ч на крутом подъеме, когда мотор 
не имеет требуемой силы при таких низ- 
ких оборотах и просит увеличить их 
хотя бы до уровня, обеспечивающего 
80—85 км/ч. Уменьшение звездочки и 
здесь облегчает положение. Что касается 
скорости, то ее максимум снизится до 
110 км/ч, но ведь это и не имеет значе- 
ния при ограничениях, предписанных 
правилами движения. 

«Ночью на мотоцикле быстро разря- 
жается батарея. Каи отрегулировать ре- 
ле-регулятор, чтобы избежать этого?» 

Напомним, что современные ЯВЛ и 
43 — скоростные мотоциклы, преиму- 
щества которых проявляются в основ- 
ном на шоссе, при повышенных оборо- 
тах двигателя. Эта концепция нашла от- 
ражение даже в характеристике нового 
75-ваттного генератора, который обес- 
печивает потребители достаточным то- 
ком лишь при сравнительно высоких 
оборотах — 1700 — 1800 в минуту. Имен- 
но при таких оборотах напряжение ге- 
нератора достигает 6,1 — 6.5 В. когда мо- 
жет заряжаться аккумуляторная бата- 
рея. Включает эту цепь реле обратного 
тока <Р0Т). 

При каких скоростях движения насту- 
пает этот момент? Советуем их запом- 
нить: 12—14 км/ч на первой передаче, 
21—24 км/ч на второй, 28 — 32 км/ч на 
третьей и 38 — 43 км/ч на высшей. Мото- 
циклисты крайне редко ездят на четвер- 
той передаче с такой низкой скоростью, 
как 40 км/ч, это неприятно, ибо мотор 
плохо тянет. Иное дело пониженные пе- 
редачи. На первой, например, очень 
многие ездят медленнее, чем указано 
(12—14 км/ч), особенно по грунтовым 
дорогам, после дождя, ночью. А длитель- 
ное движение при оборотах ниже 1800 
в минуту неизбежно ведет к разрядке 
батареи, так как в этом случае и зажи- 
гание и остальные приборы работают 
только от нее. Особенно быстро истоще- 
ние батареи наступает ночью. Вот и су- 
дите теперь, годится ли ЯВА или 43 
конкретно для ваших условий. 

Регулятор напряжения (РН) предна- 
значен для того, чтобы ограничить на- 
пряжение генератора на заданном уров- 
не: не выше 7,7 В при работе только за- 
жигания и 6,9 В при нормальной нагруз- 
ке — включенных аккумуляторе (на 
зарядку) и основных осветительных при- 
борах. Поэтому, если батарея разряжа- 
ется из-за езды с низкими оборотами, 
не следует перекладывать вину на хруп- 
кие плечи реле-регуляі'ора — он еще не 
вступил в действие, потому не виноват. 

Всегда ли при 1800 об/мин генератор 
дает установленное напряжение? К со- 
жалению, нет. Минимальное значение 
оборотов может существенно повыситься 
из-за таких «мелочей», как неплотные 
соединения в электрических цепях, из- 
ношенные или заедающие в держателе 
щетки, ослабленные их пружины, замас- 
ленный. забитый угольной пылью кол- 
лектор и т. п. Поэтому случается, что и 
при скорости 50 — 60 км/ч батарее заря- 
жаться еще нечем, так как напряжение 
генератора мало и РОТ не срабатывает. 
Вот такие дефекты надо устранять в 
первую очередь к, лишь полностью убе- 
дившись в исправности цепей, решать 
вопрос о регулировке самого реле. 

Самостоятельно эту работу могут вы- 
полнить лишь люди, имеющие опреде- 
ленные знания в области электротехни- 


ки. Но точнее всего регулировку сдела- 
ют в хорошо оснащенной мастерской. 
Достичь таких же результатов дома не- 
посредственно на мотоцикле трудно из- 
за неравномерного хода двигателя, ра- 
ботающего на месте, без нагрузки. 

Для тех. кто возьмется за дело сам, 
коротко расскажем, как проводят регу- 
лирювку реле на мотоіщкле. Сначала 
нужно полностью зарядить аккумуля- 
торную батарею, потом проверить зазо- 
ры. Между контактами РОТ он равен 
0,4 — 0,6 мм, причем вспомогательная 
(упругая) пара контактов должна соеди- 
няться чуть раньше, для чего зазор в 
ней устанавливают на 0,1 мм меньше. 
В регуляторе напряжения два неподвиж- 
ных контакта и один подвижный — на 
якоре. При неработающем генераторе 
силой пружинки якорь оттянут от ка- 
тушки и замкнута верхняя пара кон- 
тактов. В это время между средним и 
нижним контактами полагается зазор 
0,2— 0.4 мм. Контакты должны быть чи- 
стые и иметь ровную поверхность. При 
необходимости контакты зачищают 
«бархатным» надфилем, полируют и 
тщательно протирают, так как малей- 
шие следы пыли (того же абразива) пре- 
пятствуют плотному замыканию и обра- 
зующаяся электрическая дуга вновь бы- 
стро выводит их из строя — они могут 
спечься. 

После всего этого проверяют напря- 
жение срабатывания РОТ. Между клем- 
мой «О» и «массой» включают вольт- 
метр, обороты двигателя плавно повы- 
шают, следя за его стрелкой, которая в 
момент соединения контактов РОТ скач- 
ком покажет снижение напряжения. 
Нам нужно заметить его величину непо- 
средственно перед скачком, то есть пе- 
ред моментом соединения контактов. 
Нормальное значение этого напряже- 
ния — от 6,1 до 6.5 В. Если проверку 
вести, подняв заднее колесо и включив 
четвертую передачу, то указанный мо- 
мент должен соответствовать скорости 
около 40 км/ч. В случае, когда включа- 
ющее напряжение отличается от назван- 
ного, его можно изменить дополнитель- 
ным натяжением или ослаблением пру- 
жинки якоря РОТ. имея в виду, что чем 
больше усилие пружины, тем большее 
напряжение требуется для его преодо- 
ления и замыкания контактов. Помни- 
те: как слишком низкое, так и слиш- 
ком высокое включающее напряжение 
ухудшают зарядку батареи, хотя и по 
разным причинам. 

Работу регулятора напряжения (РН) 
на мотоцикле проверяют таким обра- 
зом. Включают вольтметр между клем- 
мой «В* н «массой», пускают двигатель 
и, установив обороты выше средних, от- 
соединяют батарею и выключают ос- 
тальные потребители, кроме, разумеет- 
ся. зажигания. Увеличивают обороты 
почти до максимальных (на четвертой 
передаче — около 100 км/ч), следя по 
вольтметру за напряжением, которое не 
должно превысить 7.7 В. Если оно ока- 
жется выше (ниже), усилие пружинки 
якоря РН уменьшают (увеличивают), 
вновь наблюдая за напряжением по 
прибору. Затем ведут проверку с вклю- 
ченной в цепь батареей и работающи- 
ми осветительными приборами (кроме 
указателей поворота). Напряжение в 
этом случае должно упасть с 7,7 В при- 
мерно до 7—6,9 В. Величина этого паде- 
ния (перехода) зависит от зазора между 
контактами РН. Если он велик, напря- 
жение может оказаться ниже 6,9 В. Тог- 
да зазор нужно несколько уменьшить, 
чтобы напряжение генератора с рабо- 
чей нагрузкой не было меньше нормы. 

Повторяем, что проверки, выполняе- 
мые непосредственно на мотоцикле, 
нужно считать приблизительными. Од- 
нако если параметры работы генерато- 
ра укладываются в указанные здесь 
пределы, то плохое состояние батареи 
или слабое освещение вызвано не де- 
фектами генератора или реле. Часто 
причина кроется просто в не подходя- 
щей для этого мотоцикла манере езды 
(с низкими оборотами) или в дефектах 
самой батареи, осветительных приборов 
н т. д. 


«Все делал по инструкции, но уже 
вскоре после обнатни а цилиндре по- 
явился тикающий стун, напоминающий 
стук поршневого пальца.»і» 

Заканчиваются подобные письма всег- 
да одинаково; «как это устранить?» На- 
до учитывать, что на основании описа- 
ния, хотя бы и очень, с точки зрения 
его автора, точного, невозможно опреде- 
лить источник того или иного шума. Это 
не так просто сделать даже на стенде 
в специализированной мастерской. 

Важно знать, что не всегда и не вся- 
кий шум в двигателе означает его неис- 
правность. Так, по условиям сборки кри- 
вошипно-шатунного механизма зазор в 
игольчатом подшипнике верхней голов- 
ки шатуна может достигать 0.018 — 
0,019 мм, а может быть равным всего 
0,005 мм. В первом случае даже новый, 
только что собранный двигатель будет 
более шумным, чем другой, с меньшим 
зазором. По мере пробега зазор посте- 
пенно растет, и при нормальной экс- 
плуатации характерно такое его про- 
грессирование, что рассчитанного запа- 
са хватает на весь срок службы колен- 
чатого вала. Практика показывает: 
игольчатый подшипник намного долго- 
вечнее применявшейся раньше бронзо- 
вой втулки и примерно равноценен в 
атом отношении подшипнику нижней 
головки шатуна. Следовательно, знако- 
мый несильный шум, почти незаметно 
меняющийся с течением времени. — 
вполне нормальное явление, особенно 
если вы часто заставляете работать мо- 
тор на полную мощность. 

службы двигателя ЯВЫ-в34 и 
43-472 зависит от многих факторов, и 
даже при интенсивной эксплуатации 
(имеется в виду использование мощно- 
сти) на равнинных дорогах в средней 
полосе пробег до капитального ремонта 
может достигать 40 — 50 тысяч километ- 
ров, Это подтверждено опытом многих 
владельцев машин. Если же мотоцик- 
лист чрезмерно озабочен «бесшумно- 
стью», ему ничего не остается, как по- 
стоянно заменять детали мотора новы- 
ми. Разумно ли это? 

Усиление шума чаще замечают в кон- 
це обкатки или вскоре после нее. Пом 
ня, что новый двигатель работал тише, 
начинают беспокоиться. Однако для это- 
го редко есть серьезные основания. В 
новом двигателе уже после первых со- 
тен километров наблюдаются заметные 
изменения: детали взаимно прирабаты- 
ваются, уменьшаются силы трения, уве- 
личиваются некоторые зазоры, улучша- 
ется компрессия, так что по всему ха 
рактеру работы обкатанный двигатель 
значительно отличается от только что 
собранного. Дальнейшая правильная 
эксплуатация мало изменяет шумы. По- 
этому следует считать нормой их урю- 
вень на обкатанном двигателе, а не на 
только что собранном «тугом», не полу- 
чившем нужных тепловых и механичес- 
ких зазоров. Понимание этой простой 
истины помогает мотолюбителю избе- 
жать неоправданных затрат из-за не- 
нужной замены деталей. 

Разумеется, это не относится к случа- 
ям, когда в моторе вдруг раздастся рез- 
кий лязг, хруст, начнутся рывки и т. п., 
то есть налицо явная неисправность. 
Тут уж не приходится выбирать между 
«ехать» н «не ехать», поскольку любая 
из серьезных неисправностей (поломка 
колец, порш^ня. разрушение подшипни- 
ка) почти наверняка ведет к заклинива- 
нию двигателя. 

Поломка деталей коробки передач вы- 
ражается либо в рывках при движении, 
либо в невозможности включить пере- 
дачу, Иногда удается добраться до дому 
на одной из сохранившихся передач, но 
при условии, что вы будете очень осто- 
рожны. так как заклинивание коробки, 
например, отколовшимся зубом на ходу 
может даже сбросить вас с мотоцикла. 
Вообще же в подобных случаях чаще 
оказывается дешевле устранить первич- 
ную неисправность, чем последствия 
пренебрежения к ней. 
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КАРТИНГ -КЛУБУ 10 ЛЕТ 


Этот осесою-чный клуб был сочздан по 
инициативе ЦК ВЛКСМ. ЦК ДОСААФ 
СССР. ГАН СССР и редакции га.четы «Пи- 
онерская правда». Ёго членами стали де- 
сятки тысяч юных поклонников автомо- 
бильного дела, ланимаюіцихся в спортив- 
ных секциях Дворцов пионеров и школь- 
ников. станций юных техников и обще- 
обряаовательных школ. Здесь они строят 
50-кубовые карты, учатся работать с ме- 
таллом. знакомятся с основами форси- 
ровки двигателя. И. конечно, соревнуют- 
ся, под флагом картинг-клуба. На старт 
выходят ребята в ао.эі>а<’Те от девяти до 
14 лет. Они разыгрывают первенство сек- 
ідий, районов, городов, областей, краев и 
республик, А затем — асесоюзные со- 
ревнования. которые в этом году состоя- 
лись в десятый раз. 

Программа этих соревнований имеет 
ярко вьфаженкое прикладное значение. 
В многоборье входят фигурное вождение 


карта, езда по условным улицам и пере- 
кресткам. Здесь микроавтомобили «пре- 
вращаются» в легковые машины, мото- 
циклы и грузовики, а инспекторы ГАИ 
проверяют умение ребят применять иа 
праіетике знание Правил дорожного дви- 
жения. Заключительный вид соревнова- 
ний — кольцевая гонка. 

Трудно назвать точную цифру юных 
спортсменов, которые благодаря картниг- 
клубу приобщились к технике, автомо- 
бильному делу, автоспорту. Петр Вушла- 
нов. Владимир Иванченко и многие дру- 
гие воспитанники картинг-клуба ныне 
являются одними к.з сильнейших гоніци- 
ков в стране, защищают спортивную 
честь Советского Союза на зарубежных 
трассах. 

А. ЧЕРКАССКИЙ. 

председатель комитета 
картинга ФАС СССР 


Строки 
из писем 


ХОРОШИ АККУМУЛЯТОРЫІ 


Свой ВАЗ—2101 я купил в 1973 году. 
Машина прошла более 50 тысяч километ- 
ров, а батарея работает до сих пор нор- 
мально. Езж>'’ круглый год, н с машины 
ее не снимаю. Лишь последние два года 
стал чаще следить за плотностью и уров- 
нем электролита. 

На этикетке аккумулятора есть над- 
пись «Валканкар». Его делали рабочие 
Волгарии. Очень хочу со страниц журна- 
ла передать им большое братское спаси- 
бо за их славный труд, который являет- 
ся основой др>'жбы и миіча. Н. Рубан, ин- 
валид Отечественной воины, Ворошилов- 
градская область. 

««« 

Дорогая редакция! Хочу поблагодарить 
болгарских товарищей за прекрасно 
сделанный аккумулятор, который стоит 
на моей машине с 1974 года. Он как буд- 
то не стареет и ни разу не подводил ме- 
ня. Машина заводится, как говорится, с 
пол-оборота. А ведь аккумулятор служит 
почти шесть лет при пробеге 45 тысяч 
километров. 

Надо бы написать, что я делал с ним. 
Но, на мой взгляд, ничего особенного: 
зимой, когда не ездил, подзаряжал (иног- 
да два раза в месяц при сильных моро- 
зах), Один раз за пять лет доливал элек- 
тролит. а несколько раз — дистиллиро- 
ванную воду. Вот и все. А. Чернов, 
г. Курск. 

Мой автомобиль выпущен в 1973 году, 
а аккумулятор на нем все тот же — ус- 


тановленный на ВАЗе, югославский, фир- 
мы лТрепча». 

За семь лет эксплуатации я снимал 
аккумулятор всего несколько раз для 
очистки от грязи и пыли, заделки не- 
больших трещин сверху в мастике, доли- 
вал при необходимости дистиллирован- 
ную воду. И лишь в конце 1979 года при- 
шлось подзарядить батарею от посто- 
роннего источника тока 

Хочу от всей души поблагодарить юго- 
славских рабочих за такой прекрасный 
живучий аккумулятор. Р. Шпица, г. Вер- 
дичев. 

От редакции. Нас нередко спраохивают, 
каков же срок службы аккумулятора. 
При благоприятных условиях и годовом 
пробеге машины 15 — 20 тысяч километ- 
ров — три-четыре года. Зависит же этот 
срок от качества изготовления батареи, 
правильности ее обслуживания, продол- 
жительности разряда, технического со- 
стояния автомобиля и ряда других усло- 
вий. 

Как видно из читательских отзывов, их 
авторы бережно обращались с аккумуля- 
торами. в чем ничего хитрого нет. Так 
благодаря хорошему уходу и высокому 
качеству изготовления аккумуляторы 
долго и безупречно служат своим вла- 
дельцам. 

И на.м тоже хочется присоединиться к 
добрым словам в а;шес болгарских и юго- 
славских товарищей и пожелать им даль- 
нейших успехов. 


Читатель — журнал — завод 


В редакционной почте определенное 
место занимают письма, чьи авторы 
водитсли-пігюфессионалы дают свою оцен- 
ку машинам, на которых работают. Ре- 
дакция знакомит автозаводы с мнением 
читателей. Те. в .свою очередь, сообща- 
ют о том, что сделано для повышения 
надежности автомобилей, удобства уп- 
равления ими. ремонта, разъясняют те 
или иные особеі;ности эксплуатации. 

Так. С. Корсанов из Кировского райо- 
на Северо-Осетинской АССР написал, что 
у автоцистерны АЦ-4,2-53А модели «806» 
очень неудобно крепится запасное коле- 
со. и предложил изменить ' кронштейн. 

Главный инженер грабовского завода 
специализированных автомобилей В. Вла- 
скин подтвердил справедливость заме- 
чания водителя, отметив, что конструк- 
ция крепления запасного колеса цистер- 
ны соответствует физиологическим 

данным человека. 

В настоящее время автоцистерна «806» 
модернизируется. Будет увеличен срок 
ее службы, сократится металлоемкость, 
станет проіце и удобнее обслуживание, 
повысится производительность. При этом 
будут учтены и пожелания т. Корсакова. 


Выпуск первых автоцистерн с улуч^ 
шеннымн эксплуатационными качествами 
узлов и агрегатов предполагается начать 
в 1981 году. 

«А у нас на предприятии. — пишет 
В. Трескин из Алдана, — часто выходят 
из строя двигатели КамЛЗов: лопаются 
блоки цилиндров. В чем здесь причина?» 

Главный конструктор Камского автоза- 
вода В. Варун сообщил, что завод прове- 
рил. как эксплуатируются машины в 
Якутии, н в частности на предприятии, 
где работает т. Трескин. Выяснилось, что 
во многих случаях причиной поломок бы- 
ли вода или этиленгликоль плотностью 
1,02 г/см* с температурой замерзания 
минус 10"С. заливаемые в систему ох- 
лаждения вместо антифриза «Тосол А-в5». 
Понятно, что на сильном морозе жидко- 
сти. используемые водителями, замерза- 
ли и. расширяясь при этом, повреждали 
блок цилиндров. 

Но, хотя поломки произошли из-за на- 
рушения требований инструкции по экс- 
плуатации, завод принял меры к повы- 
шению надежности блока: улучшены ме- 
ханические свойства материала, усилена 
конструкция. 



В МИРЕ МОТОРОВ 



визит 

«СИТРОЕНА» 

Плодотворно развивается научно-тех- 
ническое сотрудничество между Совет- 
ским Союзом и Францией. Одним из ша- 
гов^ направленных на его дальнейшее 
углубление, явились симпозиум и вы- 
ставка автомобильной фирмы «Ситро- 
ен». Они были организованы в москов- 
ском парке «Сокольники» при содейст- 
вии Торгово-промышленной палаты 
СССР и Государственного комитета 
СССР по науке и технике. Среди экспо- 
натов выставки — девять моделей «Си- 
троен», выпускаемых в настоящее вре- 
мя, а также их агрегаты и узлы. 

была первая у нас «персональ- 
ная» выставка известной фирмы, на- 
чавшей производить автомобили в 1919 
году. Сегодня она вместе с другим 
французским предприятием «Пежо» 
входит в объединение ПСО («Пежо-Сит- 
роен-Отомобиль»), заводы которого вы- 
пускают 2,5 миллиона машин в год. Из 
этого количества на «ситроены» прихо- 
дится одна треть. 

Типаж легковых «ситроенов» охваты- 
вает 18 моделей длиной от 3,4 до 
4,92 м, снаряженной массой от 555 до 
1476 кг, с двигателями мощностью от 
29 до 128 л. с. Все они имеют перед- 
ние ведущие колеса. У десяти моде- 
лей — двигатели воздушного охлаж- 
дения. На одиннадцати применена гид- 
ропневматическая подвеска колес. Ее 
жесткость переменна (увеличивается с 
ростом нагрузки), благодаря чему по- 
вышается комфортабельность. Кроме 
того, она позволяет в широких преде- 
лах изменять дорожный просвет, 
исключает «клевкн» при торможении. 
Узлы гидросистемы такой подвески тре- 
буют высокой точности обработки от- 
верстий. Из-за отсутствия необходимо- 
го для этого оборудования фирма «Сит- 
роен» 25 лет назад сама разработала и 
освоила выпуск специальных прецизи- 
онных хонинговальных станков, обеспе- 
чивающих точность размеров отверстий 
в пределах от 0,5 до 1,0 микрона. 

У двигателей с воздушным охлажде- 
нием рабочая поверхность алюминие- 
вых цилиндров покрыта твердым тон- 
ким слоем никасиля — материала, ко- 
торый хорошо удерживает смазку и по- 
зволяет обойтись без традиционных 
стальных или чугунных гильз в цилин- 
драх. 

Большое внимание специалисты фир- 
мы уделяют совершенствованию аэро- 
динамики своих автомобилей. Десять 
моделей из восемнадцати имеют коэф- 
фициент обтекаемости на 15 — 20% 
меньший, чем машины того же класса 
других фирм. 

Из конструктивных особенностей «си- 
троенов», продиктованных стремлением 
снизить расход топлива, надо отметить 
дизельный двигатель («За рулем», 1976, 
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КОРОТКО 


8) и пятиступенчатую коробку пе- 
ДИ ІК редач, применяемые на семи модифика- 
ТР^Тѵ циях семейства ♦Цйкс». Представляют 
немалый интерес и бесконтактная си- 

5 0 . с стема зажигания, автоматическая трех- 

ступенчатая трансмиссия, один (а не 
два, как обычно) «дворник» лобового 
стекла («За рулем», 1977, 10), пуль- 

1 ^ ты управления с кнопками и рычаж- 
^ нами, вынесенными непосредственно к 
рулю («За рулем», 1979, № 11). 

Назовем модели, экспонировавшиеся 
на выставке: ЛИ А («За рулем», 1977, 
№ 3), «Виза-супер» («За рулем», 1979, 
г ^ 1)» «ЖСА-универсаль-клуб* («За ру- 

^^ем», 1972, № 3), «ЖСА-паллас», 

«ЦИкс-афины», «ЦИкс-фампльяль*су« 
пер- дизель» с кузовом «универсал» и 
медицинский «ЦИкс-2400-ам6юланс», 
•ки- представительский «ЦИкс-престиж», 

♦ЩІКС-2400ГТИ», оборудованный для 
полицейской службы. 

для Посетителя выставки и участники 

симпозиума — специалисты автомо- 
бильной промышленности ознакоми- 
лись с образцами техники, прослушали 
*ис- лекции французских коллег о работах 

>по- ® области автомобилестроения, приняли 

участие во встречах-дискуссиях. Визит 
«Ситроена» в Москву принес обоюдную 
цие пользу и послужил делу дальнейшего 

упрочения советско-французского со- 
ева трудничества в области техники. 

С. МАРЬИН 


В соответствии с планом развития на- 
родного хозяйства ПНР, утвержденным 
ѴІП съездом ПОРП. автомобилестроение 
республики к 198$ году выйдет на годо- 
вой уровень пооизводства 400 тысяч лег. 
новых автомобилей, 10 тысяч автобусов, 
73 тысяч легких грузовиков и фургонов 
и 35 тысяч грузовиков среднего и боль- 
шого тоннажа. 


Производством мопедов и мотовелоси- 
педов в настоящее время замята 51 италь- 
янская фирма. Многие из них сами де- 
лают только экипажную часть, приобре- 
тая двигатели у специализированных 
предприятий («Мориии», «Сакс», и др.>. 


85 лет назад, в сентябре 1895 года бы- 
ла организована первая в США специали- 
зированная фирма («Дюрие мотор вэгон 
комланиі*) по производству автомоби- 
лей. 


Западногерманские филиалы американ- 
ских автомобильных заводов из-за рез- 
кого падения сбыта вынуждены были 
временно прекратить производство лег- 
ковых моделей «Форд-гранада» и «Опель- 
сеиатор». 


Японский завод «Кавасаки» первым а 
мире приступил к серийному про^зі;>д 
ству тяжелых мотоциклов модели «1000» 
с впрыском топлива. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 





Ответы на задачи» помещенные на 
стр. 24. 

Правильные ответы — 2, 5, 8» 1і» 
13, 14, 17, 19, 21, 25. 

I. Неравнозначными эти дороги 
могут быть либо при выключен- 
ном светофоре, либо при режиме 
мигающего желтого сигнала, то 
есть когда перекресток становится 
нерегулируемым. В данном же 
случае движущийся на зеленый 
сигнал прямо имеет преимущество 
перед поворачивающим налево 
(пункты 6.10 и 14.6). 

II. По правому из пересекаю- 
щихся проездов движение грузо- 
вых автомобилей запрещено. В 
других направлениях их водители 
двигаться могут, ибо информаци- 
онно-указательный знак «Направ- 
ление движения для грузовых ав- 
томобилей» не определяет разре- 
шенные направления, а лишь ре^ 
командует им наиболее удобный 
маршрут (пункт 4.3.1. 3.4 и пункт 
4.5.1, 5.30.1). 

III. Правила не запрещают оста- 
новку в 15-метровой зоне от знака 
«Место остановки автобуса н (или) 
троллейбуса», если это не создаст 
помех их водителям, то есть будет 
происходить в интервале движе- 
ния маршрутных транспортных 
средств (пункт 13,5). 

IV. На перекрестке равнознач- 
ных дорог водитель трамвая име- 
ет преимущество перед водите- 
лями безрельсовых транспортных 
средств- Значит он проедет пер- 
вым. несмотря на то что повора- 
чивает налево. Водители автобуса 
и легкового автомобиля после 
этого руководствуются правилом 
«правой руки» (пункт 15.2). 

V. Условие, приведенное в зада- 
че (30 км/ч), относится к зоне 
действия знака «Обгон запрещен». 
На нерегулируемых перекрестках 
равнозначных дорог обгоны запре- 
щены безоговорочно (пункт 12.6). 

VI. Если временный (на пере- 
носной стойке) знак имеет иное 
значение, чем стационарный, во- 
дители обязаны руководствоваться 
временным знаком, и, стало быть, 
поворачивать налево в показанной 
ситуации нельзя. Однако отмена 
левого поворота на любом пере- 
крестке не запрещает развернуть- 
ся на нем, разумеется, с к^^йней 
левой полосы (пункт 4.3.1. 3.18.2 и 
пункт 4.7.4). 

VII. Водитель легкового автомо- 
биля остановился на перекрестке, 
а это делать запрещено, кроме 
случаев, о которых говорится в 
пункте 13.5 Правил, введенных в 
действие 1 июня 1980 года. Води- 
тель автобуса остановился по пра- 
вилам — дальше 5 метров от края 
пересекающи.хся проезжих частей 
(пункт 13.5). 

VIII. «Указатель направлений» 
говорит о том, что дорога к на- 
званному на нем объекту нахо- 
дится в границах населенного 
пункта. Стало быть, предел скоро- 
сти на ней — 60 км/ч. Но даже 
если этот населенный пункт обо- 
значался ранее указателем синего 
цвета, этот лимит не действовал 
бы только на данной дороге, а на 
других дорюгах населенного пунк- 
та все равно бы действовал (пунк- 
ты 4.5,3 и 9.1). 

IX. Запрещается эксплуатация 

безрельсовых транспортных 

средств лишь тогда, когда из-за 
неравномерности затормаживания 
всех колес при указанных в Пра- 
вилах условиях транспортное 
средство разворачивается больше 
чем на 8° (пункт 27.2.1), 

X. Если общая длина сцеплен- 
ных транспортных средств не 
превышает 24 м. буксировка авто- 
поездом другого транспортного 
средства не запрещена (пункт 
22.4). 


АВТОГОНКИ 


Восьмой этап первенства мира иа ма- 
шинах формулы 1 прошел под знаком 
разногласий .между руководством ФИСА 
(Международной федерации автомобиль- 
ного спорта) и ФОКА (Ассоциации заво- 
дов — изготовителей автомобилей форму- 
лы 1). Последняя начала игнорировать 
решение ФИСА, подменять ее. способст- 
вовать превращению чемпионата мира в 
чисто доходное зрелище, своего рода 
бродячий цирк. В знак протеста коман- 
ды заводов «Альфа-ромео*. «Рено», 
«Феррари» отказались принять участие 
в испанском этапе. Поскольку на трассе 
«Харама» отсутствовал кворум сильней- 
ших гонщиков и машин. ФИСА приняла 
решение не начислять спортсменам оч- 
ков за участие в седьмом этапе первен- 
ства мира. Более того, председатель 
ФИСА Ж. Балестр квалифицировал дей- 
ствия ФОКА на этом этапе первенства 
как пиратские и заявил, что федерация 
намерена покончить с такими акциями. 

VII этап (Испания): 1. А. Джонс (Авст- 

ралия). «Вильямс-ФВ-07Б»: 2. И. Масс 
(ФРГ). «Эрроус-АЗ»: 3. Э. де Анджелис 
(Италия). «Лотос-81»: 4. Ж. Жаррье 

(Франция). «Тиррел-010»: 5. Э. Фитти- 

пальди (Бразилия). «Фиттипальди-Ф7»; 
6. П. Гэллар (Франция), «Эйсайн-Н180». 

VIII этап (Франция): 1. Джонс; 2. Д. Пи- 
рони (Франция), «Лижье-ЖеИ»: 3. 
Ж. Лаффит (Франция), «Лижье-ЖСИ»; 

4. Н. Пике (Бразилия), « Брэбхэм- БТ48»: 

5. Р. Арну (Франция), «Рено-РЕ24»: 6. 
К. Рейтеманн (Аргентина), «Вильямс-ФВ- 
07Б». 

Сумма очков после восьмого этапа: 
Джонс — 28. Пике — 25. Арну и Пиро- 
ни — по 23, Лаффит и Рейтеманн — 
по 16. 


* • • 


Двадцатичетырехчасовые гонки на 

спортивных автомобилях групп 5 и 6 в 
Ле-Мане (Франция) выиграл экипаж 
Д. Рондо — Ж. Жоссо на «Рондо», до сих 
пор совершенно неизвестной машине. 
Из 55 стартовавших только 25 достигли 
финиша. Победители прошли за 24 часа 
4605 километров, что соответствует сред- 
ней скорости 191,899 км/ч. 




призовые места в заездах прошедших 
этапов. После пятого этапа лидером 
стал 19-летний бельгиец Жорж Жобе. 

V этап (ПНР). 1-й заезд: 1. К, ван дер 
Вен (Голландия), «Майко»; 2. Ж. Мин- 
гельс (Бельгия), «Ямаха»: 3. Д. Рангелов 
(НРБ), «Хускварна»: 4. Ж. Жобе (Бель- 
гия), «Сузуки»: 5. Ж. Лякае (Бельгия), 
СВМ; 6. М. Таркконен (Финляндия), 
«Ямаха». 2-й заезд: 1. Р. Диффенбах 
(ФРГ), «Хонда»: 2. Лякае: 3. Жобе; 4. ван 
дер Вен: 5. Рангелов; 6. Таркконен... 
9. Г. Моисеев (СССР), 43. 

VI этап (ССС14. 1-й заезд: 1. Рангелов; 

2, В. Кавинов (СССР), 43; 3. П. Фура (Фран- 
ция). «Хускварна»: 4. Жобе; 5. Днффен- 
бах; 6. Э, Сундштрем (Финляндия). «Хус- 
кварна». 2-й заезд: 1. Кавинов; 2. Жобе: 

3. Рангелов; 4. Фура; 5. Я. Фалта (4ССР), 
43: 6. Р. Бовен (Б^ельгия). «Хускварна». 

VII этап (Англия). 1-й заезд: 1. ван 
дер Вен: 2. Жобе; 3. Д. Уилкин (Англия), 
«Ямаха»; 4, С. Мортенсен (Дания). «Кра- 
мер»; 5. Лякае; 6. М. Ниберг (Швеция), 
КТМ. 2-й заезд: 1. Жобе; 2. Сунд- 
штрем; 3. Моисеев; 4. Диффенбах; 5. Ран- 
гелов; 6. Уилкин. 

VIII этап (Франция). 1 -и заезд: 1. Лякае; 
2. П. Бонифас (Франция). КТМ; 3. Жо- 
бе: 4. Моисеев; 5. Г. Василевски (Бель- 
гия). «Сузуки»: 6. Д. Уотсон (Англия), 
«Хускварна». 2-Й заезд: 1. Рангелов; 
2. ван дер Вен; 3. Жобе; 4. Я. Кристо- 
ферсен (Норвегия), «Ямаха»; 5. Диффен- 
бах: 6. Бовен. 

Сумма очков после восьми этапов: 
Жобе — 161. Рангелов — 109. Вовек — 
72, Фалта 69. Диффенбах — 67. Ля- 
кае — 65, Кавинов (45 очков) идет на 
девятом месте. Моисеев (37) — на один- 
надцатом. 


РШИ 


* * • 


Традиционные 800-километровые гон- 
ки на треке «Индианаполис» (США) за- 
кончились победой Д. Резерфорда 
(США) на машине «4аппараль-косворт» 
(2600 см». 800 л. с., 300 км/ч). Это третья 
победа 42-летнего гонщика в этих со- 
ревнованиях. Резерфорд также устано- 
вил новый «рекорд» по сумме выигран- 
ных призовых денег — 318 тысяч дол- 
ларов. 


МОТОКРОСС 

На чемпионате мира в классе 250 см» 

нынешний сезон отмечен высокими ре- 
зультатами спортсменов социалистиче- 
ских стран Д. Рангелова (НРБ) и Я. Фал- 
ты (4ССР). На счету каждого из них — 


Трасса четвертого этапа первенства 
мира среди марой — ралли «Акрополис» 
была протяженностью 2743 кій. Из 154 
стартовавших экипажей зачет получи- 
ли 37. Соревнования закончились боль- 
шим успехом финских спортсменов, ко- 
торые сегодня считаются сильнейшими 
в мире. Победил экипаж А. Ватанен 
(Финляндия) — Д. Рачардс (Англия) на 
«Форд-эскорт- РС», второе место у Т. Са- 
лонена — Э. Харьянне (Финляндия) на 
«Датсун-виолет», третье — у М. Ален 
М. Кивимяки (Финляндия) на «ФИАТ-131- 
абарт». 

Два советских экипажа (С. Вукович — 
А. Звингевиц и Э. Оху — Т. Диенер) из-за 
технических неполадок не финиширо- 
вали. 

Сумма очков после четырех этапов: 
ФИАТ — 51. «Опель» и «Форд-Евро- 
па» — по 38, «Датсун» — - 35, «Мерседес- 
Бенц» — 29, «Лянча» — - 20. 


На первой странице обложки — фото В. Панярского. Э. Кобяка и 
В. Ун-Да-Сина. 
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ЕСЛИ ОБЛОМИЛАСЬ СВЕЧА 



ПРОКЛАДКА 
СБЕРЕЖЕТ ВЕНТИЛЬ 


Бывает, что диаметр вентиля камеры 
меньше предназначенного для него от- 
верстия в диске. В атом случае при сбор- 
ке колеса я применяю самодельн> ю уп- 
лотнительную прокладку, изготовленную 
из крышки полиэтиленового пузырька от 
канцелярского клея, обрезав ее, как по- 
казано на рисунке. Такая прокладка ис- 
ключает перекос и отрыв іюнтиля. 

Н. ГЛАЗКОВ 

127412, г. Москва, 

ул. Клязьминская, 10, корп. 1, кв. 251 


Заворачивая свечу зажигания, я об- 
ломил ее так, что резьбовая часть оста- 
лась в головке цилиндров. Заточив четы- 
рехгранный напильник наподобие ша- 
бера. я вставил его в отверстие облом- 
ка, как показано на рисунке. Слегка 
ударил сверху по торцу напильника, а 
затем, одновременно нажимдя на него 
и поворачивая разводным ключом, вы- 
вернул остатки свечи. 

Хочу еще напомнить: перед установ- 
кой новой свечи натрите порошком гра- 
фита ее резьбу, тогда отвернуть ее в 
следующий раз будет легче. 

Б. АРСЕНЬЕВ 

625039, г. Тюмень, 

ул. Мельникайте, 66, кв. 24 


Справка редакции. Чтобы избежать 
неприятностей при отворачивании, сле- 
дует иметь в виду, что ГОСТ 2043 — 74 
«Свечи зажигания искровые?^ не реко- 


мендует ввертывать свечи с резьбой на 
корпусе М 14X1. 25 крутящим моментом 
более 3,9 кгс-м, а с резьбой М18хі,5 — 
более 5 0 кгс • м. 





■Нажимая свер- 
ху на напиль- 
ник и повора- 
чивая его, мож- 
но вывернуть 
обломок свечи: 

1 — заточен- 
ный напильник; 

2 — обломок 
свечи; 3 — го- 
ловка цилинд- 
ров. 


СЪЕМНИК РЯ ШАРОВЫХ ПАЛЬЦЕВ 



Чтобы изготовить уплотнительную про- 
кладку, обрежьте крышку по линиям, 
обозначенным пунктиром. 



ЧТОБЫ СОХРАНИТЬ РЕЛЕ 


Если на приборную панель ВАЗ — 
21011 более или менее длительное вре- 
мя поступают одновременно два сигна- 
ла, свидетсльствуювЦие о включении 
стояночного тормоза и о пониженном 
уровне тормозной жидкости в бачке 
(конструктивно эта информация выво- 
дится на одну и ту же контрольную 
лампу), реле-прерыватель РС492 выхо- 
дит из строя. 


/ 



Изменение подключения проводов: 1 — 
реле РС492 (позиция 31 по схеме в ин- 
струкции); 2 — коричневый провод, 
идущий к сигнальной лампе (позиция 
62); 3 — коричневый провод от датчи- 
ка уровня жидкости (позиция 76, а); 

4 — белый провод от выключателя (по- 
зиция 76) лампы стояночного тормоза; 

5 — оранжевый провод от предохрани- 
теля. 


Чтобы исключить такую неприят- 
ность, достаточно пересоединить про- 
вод. идущий от датчика уровня жидко- 
сти, с вывода «Ь» реле РС492 (оно уста- 
новлено в салоне у колена левой ноги 
водителя) на клемму « + », как показано 
на рисунке. 

Поскольку к выводу «Ь» подходят 
два провода (и оба коричневые), опре- 
делить нужный можно по сигналу лам- 
пы: отсоедините любой из них и при 
включенном зажигании поставьте авто- 
мобиль на ручной тормоз. Если лампа 
мигает, значит отсоединен провод от 
датчика уровня жидкости — тот. кото- 
рый и надо пересоединить. 

Г. МЕНДЕЛЕВИЧ 

400066, г. Волгоград, 
ул. Порт-Саида, 18, 

ВНИПИ «Тяжпромэлектропроект» 



Приспособление для выпрессовки ша- 
ровых пальцев: 1 — скоба; 2 — попе- 
речная нажимная пластина; 3 — про- 
дольная упорная пластина; 4 — анти- 
фрикционная шайба (латунь или брон- 
за); 5 — гайка. 


Существующие съемники для шаро- 
вых пальцев рулевой трапеции «Моск- 
вича» весьма сложны в изготовлении. 
Я предлагаю упрощенную конструкцию 
приспособления. Оно состоит из скобы 
1 (см. рисунок), поперечной нажимной 
пластины 2, продольной упорной пла- 
стины 3 и антифрикционной шайбы 4. 

В работе необходимо придерживать- 
ся следующей очередности. Рас- 
шплинтуйте и отверните гайку шаро- 
вого пальца, очистив и смазав маслом 
резьбу, а потом заверните ее обратно 
рукой.* Шлифованную поверхность во- 
круг отверстия продольной пластины 
и антифрикционную шайбу также надо 
смазать. После этого установите при- 
способление на сошку руля, как пока- 
зано на рисунке, завернув обе гайки на 
скобе 1 до упора, и выпрессуйте ша- 
ровой палец, отворачивая гайку 5. 

Съемник пригоден для выпрессовки 
любого шарового пальца рулевой тра- 
пеции. 

г КДЗАНПЕВ 


476410, Кокчетавская область, 
г. Щучинск, Пролетарская, 127 


с точностью 0,01 им 


Приспособление, которое я предлагаю, 
позволяет устанавливать зазоры между 
торцами наконечников и стержнями кла- 
панов двигателя модели «Москвич — 412» 
с точностью до ±0,01 мм. Оно представ- 
ляет собой платформу 2 (см. рисунок) с 
четырьмя опорными втулками 3, на ко- 
торой укреплена планка 1 , имеющая от- 
верстия для? крепления индикаторов 4. 

Устройство устанавливают на двига- 
тель таким образом, чтобы гайки, кре- 
пящие головку блока, попали внутрь 
втулок 3. Необходимо учесть, что оси 
стержней индикаторов должны совпа- 
дать по направлению с осями клапанов, 
а ножки индикаторов — упираться в на- 
жимные болты 5. В этом случае зазоры 
между торцами наконечников и стержня- 
ми клапанов определяют по шкале ин- 


цикатора без коэффициента. В процессе 
эегулировки устройство поочередно пе- 
реставляют на каждую пару клапанов в 
юрядке работы цилиндров (1 — 3 — 4 — 2). 
)пыт эксплуатации приспособления по- 
і:азал, что оно не требует дополнитель- 
ного крепления к двигателю. Чтобы луч- 
не видеть шкалу индикатора, можно 
использовать небольшое зеркало. 


119048, г. Москва, 
ул, Усачева, 25, кв. 91 


Приспособление для регулировки клапа- 
нов: 1 — планка для крепления индика- 
торов; 2 — платформа; 3 — опорные втул- 
ки (4 шт.); 4 — индикаторы (2 шт.); 5 — 
нажимной (регулировочный) болт коро- 
мысла клапана. 





17. «МОСКВИЧ ~ГЗэ> ^ 

Гоночный автомобиль «Москвич — ГЗ» был построен в одном 
экземпляре с использованием агрегатов и узлов моделей 
«4р7» и «410Н»« Двигатель у него был расположен впереди, 
редуктор главной передачи смещен вправо на 214 мм; ра- 
ма — сваренная в виде пространственной фермы из труб 
диаметром 38 мм. На задние колеса (подвеска зависимая 
рессорная] приходилось 52 7о полной массы. Лобовая пло- 
щадь — 0,84 м^. 

В 1962 тоду вместо четырех карбюраторов К — 28 были уста- 
новлены бЬлее совершенные К — 99. Кроме того, изменена 


конструкция выпускных труб и применены шины уменьшен- 
ного диаметра (отличающиеся данные варианта 1962 года 
приведены в скобках]. 

На «Москвиче — ГЗ» выигра^ны две золотые и одна серебря- 
ная медали первенства СССР. 

Год постройки — 1961; колесная формула — 4X2; число 
мест — 1; двигатель: число цилиндров — 4, рабочий объ- 
ем^ — 1358 см'Ч мощность — 70 (76] л. с. при 4600 

(5500] об^'мин, клапанный механизм — ОНѴ; число передач — 
4; размер шин — 5,60 — 15 (5,90 — 13]; длина — 3544 мм; шири- 
на — 1424 мм; высота 1035 мм; база — 2150 мм; сна|Ья- 
женная масса — 654 (640) кг; скорость — 170 (177] км/ч. 
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18. «МОСКВИЧ -403» 
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Эта модель была переходной между «Москвичом — 407» и 
«Москвичом^>'408» и выпускаласі» параллельно с ними. У нее 
был кузов «407», а передняя подвеска, рулевой механизм, 
тормоза, подмоторная рама и щит передка — «408>ь В част- 
ности, на «Москвиче — 403» стояли подвесные педали и само- 
регуПирующиеся тормоза. 

На экспорт поступала модификация «403ИЭ» (на рисунке) с 
измененными облицовкой радиатора, боковыми молдингами 


и колпаками колес. 

До июня 1965 года МЗМА выпустил 133 523 машины модели 
«403» в разных модификациях (седан, универсал, фургон], 
причем седанов сделано 105 723. 

Годы выпуска — 1962 — 1965; колесная формула — 4X2; 
число мест 4; двигатель; число цилиндров — 4^ рабочий 
объем — 1358 см3, мощность — 45 л. с. при 4500 об ’/уіин, кла- 
панный механизм — ОНѴ; число передач — 4; размер шин — 
5,60 — 15; длина — 4040 мм; ширина — 1540 мм; высота — 
1540 мм; база — 2380 мм; снаряженная масса — 980 кг; ско- 
рость ^115 км/ч. 






